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T-58D-3 - trzeci prototyp Su-15 podczas pierwszej serii préb w locie 


Pierwszy przedseryjny Su-15, nr boczny 34, w czasie prob w OKB Suchoja 


Piaty egzemplarz Su-15T, nr fabryczny 0115305, nr boczny 37, 
uzywany w OKB Suchoja m. in. do préb instalacji uzupetniania paliwa w locie UPAZ; 
obecnie wystawiony na lotnisku Chodynka w Moskwie 


Przedseryjny Su-15TM, nr boczny 25, w czasie prob w OKB Suchoja 


Seryjny Su-15TM drugiej eskadry jednego z putkbw PWOS, nr taktyczny zotty 21 


Zdjecie: Wiktor Druszliakow 


Dzieje firmy Suchoja - OKB-51 - sq pod 
pewnymi wzgledami podobne do historii in- 
nych rosyjskich biur konstrukcyjnych. OKB 
Suchoja zamknieto w roku 1949, a w 1953 - 
po $mierci Stalina - ponownie otwarto. Wig- 
Zato sie to w pewnym stopniu z etapami roz- 
woju naddzwiekowego lotnictwa mySliwskie- 
go w ZSRR. Opracowane w potowie lat 50. 
samoloty S-1 (S od striefowidnyj - skosny) i 
T-3 (T - trieugolnyj - trojkatny) staty sie proto- 
plastami dwoch glownych linii rozwojowych re- 
alizowanych w OKB-51. S-1 dat poczatek ro- 
dzinie samolotéw mysliwsko-bombowych Su- 
-7B/Su-17/20/22. Z kolei na bazie T-3 stwo- 
tzono naddzwiekowe mySliwce nowej gene- 
racji dla Protiwowozdusznoj Oborony Strany 
(OPK) ZSRR. 

Pomy$ine préby jednosilnikowego mysliw- 
ca przechwytujacego T-3 pozwolity na jego 
przyjecie na uzbrojenie PWOS w seryjnej we- 
rsji nazwanej Su-9. Samolot miat bardzo do- 
bre parametry jak na tamte czasy: predkos¢ 
maksymaina okoto 2 Ma, duzy putap i dobre 
uzbrojenie w postaci czterech kierowanych 
pociskow rakietowych RS-2US oraz stacje ra- 
diolokacyjna CD-30. W latach 1958-60 doko- 
nano modyfikacji Su-9. Ulepszony Su-11 
(T-47) zostat wyposazony w stacje radioloka- 
cyjna Oriet i kpr Sredniego zasiegu R-8M. 
Wiasnie na bazie Su-11 rozpoczeto opraco- 
wywanie kolejnego mySliwca: Su-15. 

Obok Su-9 i Su-11, droga do skonstruo- 
wania nowego samolotu byto opracowanie i 
proby samolotow doswiadczalnych: T-5, T-49 
i P-1. Pierwsze dwa bazowalty na konstrukcji 
T-3. T-5 powstat w efekcie zmiany wymagan 
taktyczno-technicznych na kompleks prze- 
chwytujacy cele powietrzne T-3-51. Aby je 
spetnic, na prototypie T-3 zabudowano dwa 


silniki nowego typu (ich Srednica byta mniej- 
sza niz dotad stosowanego pojedynczego sil- 
nika). W tym celu znacznie przebudowano tyt 
kadtuba: nie tylko go poszerzono, ale takze - 
wobec mniejszej dtugosci nowych silnikow - 
znacznie skrécono. Kanat dolotowy trzeba 
bylo rozdzieli¢ na dwa, doprowadzajace po- 
wietrze do obu silnikow. Zmieniono takze no- 
sowa czes¢ kadtuba z osiowosymetrycznym 
wlotem powietrza o konstrukcji opracowanej 
weze6&niej dla samolotu T-53. Niewielkiej zmia- 
nie ulegta takze konstrukcja ptata, ktorego ob- 
rys w czesci splywowej dostosowano do no- 
wego ksztattu kadtuba. 

Budowe prototypu T-5 zakonczono w poto- 


wie lata 1958, a po zbadaniu na stanowiskach 
naziemnych wszystkich systeméw poktado- 
wych, 18 lipca samolot zostat oblatany przez 
W. lliuszyna. Proby fabryczne prototypu trwaty 
do 1 czerwca 1959. W ich trakcie samolot wy- 
konat 26 lot6w. Okazato sie, ze nowy zespot 
napedowy, cho¢ pogorszyt aerodynamike sa- 
molotu, to dat znaczny nadmiar ciagu. Zmusi- 
to to nawet konstruktoréw do jego ogranicze- 
nia, aby nie przekroczyé wytrzymatosci kon- 
strukcji. Niestety, niedopracowanie automaty- 
ki uktadu paliwowego powodowaio niestabilng 
prace silnikow i czeste samoczynne wytacza- 
nie dopalaczy w czasie lotu wznoszacego. 
Réwniez rozruch przebiegat niestabilnie, co wy- 
nikato ze-wspdinego zasilania silnikow przez 
jeden wlot powietrza, powodujacego wzajem- 
ne zaktécenia w ich pracy. T-5 miat malty - prak- 
tycznie zerowy - zapas statecznosci podtuz- 
nej, wynikajacy ze znacznego przemieszcze- 
nia do tylu jego Srodka masy, zwiazanego ze 
zmiana silnikow. Wobec tych zasadniczych nie- 
dostatkow, glowny konstruktor OKB Suchoja, 
J. Felsner zdecydowat w maju 1959 o prze- 
twaniu prob samolotu. 

Kolejny samolot doswiadczalny, T-49 po- 
wstat w wyniku poszukiwania rozwiazania pro- 
blemow z duzq owiewka radiolokatora zabu- 
dowanego we wlocie powietrza Su-11. W 1958 
grupa konstruktorow OKB-51 zaproponowata 
zbudowanie samolotu w nowym uktadzie ae- 
rodynamicznym, z dwoma wlotami na bokach 
kadtuba. Miaty one byé przesuniete za central- 
nie umieszczona w przodzie kadtuba ostone 
radiolokatora, dla zapewnienia jego niezaktéco- 
nej pracy. Aby zminimalizowaé opory powsta- 
jace we wlotach powietrza, zastosowano w nich 
przekroje powodujace wstepne spietrzanie po- 
wietrza, co polepszato warunki pracy silnikow. 
Ze wzgledu na skrécenie kanatow dolotowych 
zmalaty takze opory przeptywu. 

Projekt samolotu T-49 zrealizowano na ba- 
Zie nieukonczonego samolotu doswiadczalne- 
go T-39. Przebudowe zakoniczono w pazdzier- 
niku 1959, a w styczniu 1960 - po prébach 
naziemnych - prototyp zostat oblatany przez 
A. Koznowa. Okazato sie, ze T-49 ma bardzo 
dobre charakterystyki lotne, w szczegdlnosci 
w fazie rozpedzania. Jednak proby prototypu 
nie trwaty diugo. W jednym z lotow doszto do 
awarii i w nastepstwie do powaznego uszko- 
dzenia samolotu przy ladowaniu. Po nim T-49 
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Prototyp T-5 - 
pierwszy 
dwusilnikowy 
naddzwiekowy 
mysliwiec Suchoja 
Zdjecie: OKB Suchoja 


P-1 - dwumiejscowy 
mysliwiec, ktérego 
uzbrojenie miaty 
stanowié 
niekierowane pociski 
rakietowe 

Zdiecie: arch. J. Gordona 


Rozwoj konstrukcj 


Trzeci prototyp - T-S8D-3 - podczas prob 

w locie. Pod kabina czerwone gwiazdki, 

oznaczajace udane loty probne 

Zdjecie: OKB Suchoja 

dtugo remontowano i wprowadzano zmiany, 
jednak do latania prototyp juz nie powréocit. 

P-1 projektowano jako dwumiejscowy my- 
Sliwiec 0 konwencjonainym uktadzie aerodyna- 
micznym z trojkatnymi skrzydtami i potokragty- 
mi bocznymi wiotami powietrza z niewielkimi 
pdtstozkami. W przedniej czesci kadtuba pla- 
nowano umieszczenie stacji radiolokacyjnej 
typu Pantera lub Uragan. Nietypowe miato byé 
uzbrojenie P-1. Miat on strzelaé salwami nie- 
kierowanych pociskow rakietowych ARS-57. Ich 
wyrzutnie, w liczbie 50 sztuk miaty by¢ rozmie- 
szczone w przedniej czesci kadtuba wokot her- 
metycznego zasobnika anteny radiolokatora. 
Wyloty wyrzutni miaty byé ostaniane ruchomy- 
mi owiewkami, otwieranymi przed strzelaniem. 
Konstrukcja centralnej czesci kadtuba byta spa- 
wana ze stali, co pozwolito na powiekszenie po- 
jemnoésci zbiornikow paliwa. 

Prace projektowe nad P-1 zakoriczono w 
sierpniu 1956, po czym w prototypowni 
OKB-51 rozpoczeto jego budowe. Pod koniec 
roku, gdy okazato sie, Ze przedtuzaja sie pra- 
ce nad nowym silnikiem przewidywanym dla 
P-1 - At-9z OKB A. Liulki, postanowiono przy- 
stosowaé samolot do tymczasowego zabudo- 
wania silnika AL-7F. Budowe prototypu zakon- 
ezono w maju 1957 i 10 czerwca przewiezio- 
no go do stacji prob w locie. Pierwszy lot na 
prototypie P-1 wykonat 12 lipca 1957 N. Koro- 
wuszkin. Proby fabryczne prowadzili do 22 
wrze$Snia 1958 N. Korowuszkin i E. Jelian. Gdy 
przerwano budowe silnika At-9, kontynuowa- 
nie prob uznano za niecelowe. 

W OKB Suchoja prace nad rozwojowymi 
wersjami P-1 kontynuowano jeszcze przez pe- 
wien czas. Rozwazano miedzy innymi mozli- 
wosé zamontowania nowego silnika 0 wiek- 
szym ciagu (R15-300 lub At-11) i alternatyw- 
nych wariantéw uzbrojenia. Ostatecznie jed- 
nak prace nad P-1 przerwano. Pawet Suchoj, 
wspolnie z konstruktorami wyposazenia i sy- 
stemu uzbrojenia wielokrotnie probowat zain- 
teresowacé nowym mysliwcem dowédztwo 
PWOS, ale jego wysitki nie przyniosty skutkow. 

Koniec lat pie¢dziesiatych by! trudnym okre- 
sem dla rosyjskich lotniczych biur konstruk- 
cyjnych. Znane biura W. M. Miasiszczewa i S. 
A. tawoczkina zostaty wyznaczone do prac 
nad technika rakietowa, a zakres dziatalnosci 
innych biur powaznie ograniczono. Na tym tle 
OKB-51 powodzito sie catkiem niezle. Po opra- 
cowaniu wielu samolot6w doswiadczalnych, 
biuro przystapito do prac nad nowym mySliw- 
cem przechwytujacym. 

Pierwsze prace zwiazane bezposrednio z 
nowym samolotem oznaczonym T-58, ktory 
miat zastapi¢ Su-9 i Su-11, rozpoczeto w OKB 
Suchoja w potowie roku 1960. Zgodnie wyma- 
ganiami zamawiajacych nowy samolot miat 
stanowic¢ istotny skok jakoSciowy pod wzgle- 
dem modZliwosci bojowych. Jego kompleks 
uzbrojenia miat zapewnic przechwytywanie sa- 
molotéw przeciwnika na kursach spotkanio- 
wych. Zmodernizowane pociski rakietowe 
K-8M2 miaty umozZliwié zwiekszenie zakresu 
wysokoSci przechwytywania celow, jednak wy- 
magato to takze polepszenia charakterystyk 


Kompleks przechwytujacy S-15-98: 
przedseryjny Su-15 (nr burtowy 34) 

z podwieszonymi pociskami rakietowymi R-98 
Zdjecie: OKB Suchoja 


T-S8D-3 po zakonczeniu prob w locie. Ten samolot stuzyt pézniej m. in. do prob nowej stacji 


radiolokacyjnej Oriel D-S8M 


kompleksu celowniczego poprzez zastosowa- 
nie nowej stacji radiolokacyjnej. 

Aby speinic wymagania, zaplanowano za- 
stosowanie na nowym samolocie stacji radio- 
lokacyjnej Oriel-2, opartej na stacji Oriet z 
Su-11, jednak z antena o wiekszej Srednicy. 
W oczywisty sposob wymuszato to koniecz- 
nosé zmiany sposobu jej umieszczenia. Przy- 
jeto wiec projekt przewidujacy zamontowanie 
anteny radiolokatora bezposrednio w przodzie 
kadtuba i usytuowanie wlotow powietrza do sil- 
nika po jego bokach. Wloty miaty byé w prze- 
kroju prawie prostokatne i wyposazone w przy- 


Zdjecia: arch. J. Gordona 


kadtubowe kliny wytwarzajace fale uderzeni 
we zwiekszajace odpowiednio cisnienie powie- 
trza. W poczatkowej fazie projektowania T-58 
planowano zastosowanie napedu jednosilni- 
kowego - przeniesionego bezposrednio z Su-9 
-zwykorzystaniem silnika AL-7F-2. W prakty- 
ce, poza przodem kadtuba, projekt T-58 w tej 
fazie niewiele réznit sie od Su-9. 

Prace zaszly bardzo daleko. W pierwszej 
potowie 1961 zakonczono projektowanie i 
przystapiono do budowy dwoch prototypow 
T-58 (jednego do prob naziemnych i jednego 
do prob w locie). Jednak prace rozwojowe 
wkrdtce wstrzymano, wobec zwiekszenia wy- 


Pierwszy ezgemplarz seryjny Su-15, nr fabryczny 0115301 (01 - nr serii, 153 - kod zaktadu 


w Nowosybirsku, 01 - numer kolejny samolotu w serii) 


magan odbiorcy w zakresie niezawodnosci 
wszystkich systeméw samolotu, a w szczegol- 
nosci zespotu napedowego. 

Pod koniec 1960, rownolegle z opracowy- 
waniem wariantu jednosilnikowego samolotu 
T-58, rozpoczeto prace studialne nad napedem 
dwusilnikowym z wykorzystaniem nowych sil- 
nikow R21F-300 z OKB Miecchwariszwili. Wte- 
dy tez postanowiono, ze samolot - nazywany 
juz Su-15 - otrzyma uzbrojenie w postaci dwoch 
rozwojowych kierowanych pociskéw rakieto- 
wych K-40. W ten sposdb powstat kompleks 
przechwytujacy Su-15-40. Oba rozpatrywane 
warianty Su-15 miaty byé wyposazone w stacje 
radiolokacyjne Wichr-P (kolejna modernizacja 
stacji Oriet) i zbudowane w uktadzie z boczny- 
mi wlotami powietrza do silnikow. Ze wzgledu 
na koniecznosé spetnienia wymagani tzw. re- 


Zdjecia: arch. J. Gordona 


guty pol, kadtub w rejonie mocowania skrzydet 
uzyskat charakterystyczne przewezenie. 

W ciagu roku 1961 zatwierdzono schemat 
konstrukcyjny samolotu T-58. Opdéznienie pro- 
gramu rozwoju silnika R21F-300 przy jedno- 
czesnym twardym podtrzymywaniu przez za- 
mawiajacego wymagan dotyczacych nieza- 
wodnosci, zmusity OKB Suchoja do poszuki- 
wan innego wariantu dwusilnikowego zespotu 
napedowego. Wybor padt na silniki R11F2-300 
z OKB S. Tumanskiego. Wykorzystano przy 
tym doswiadczenia uzyskane w czasie prob 
samolotu doswiadczalnego T-5. 

Nowy, dwusilnikowy wariant mySliwca otrzy- 
mat nazwe T-58D. Do budowy jego prototy- 
pow wykorzystano powstajace juz wezesniej 
prototypy T-58. W zwiazku z wybraniem poci- 
skow rakietowych K-40 jako podstawowego 


Seryjne Su-15 podezas pokazéw lotniczych w Domodiedowie 9 lipca 1967 


Zdjecia: arch. J. Gordona 


Doswiadezalny Su-15 Liotno-Ispytatielnowo Instituta w Zukowskim. 
Pod kadtubem i na pylonie podskrzydlowym podwieszono zasobniki 
z aparatura fotograficzna i filmowa do rejestracji przebiegu prob 


uzbrojenia ciezkiego mySliwca przechwytuja- 
cego MiG-25P1, dla T-58D przyjeto ostatecz- 
nie uzbrojenie w postaci rakiet K-8M-2. Zde- 
cydowano sie zatem na dalszq modernizacje 
systemu kompleksu Su-11-8M ze stacja radio- 
lokacyjna Oriel-2 z antena o Srednicy 950 mm. 

5 lutego 1962 ukazato sie rozporzadzenie 
Rady Ministrow ZSRR, uzupetnione w okre- 
sie od 22 lutego do 16 maja decyzjami pan- 
stwowego komitetu ds. techniki lotniczej, 0 zle- 
ceniu OKB Suchoja opracowania i budowy 
kompleksu przechwytujacego na bazie Su- 
-11-8M 0 polepszonych wiasnosciach bojo- 
wych, zwiekszonej niezawodnosci, odporno- 
$ci na zaktécenia i zautomatyzowanych 
wszystkich~etapach naprowadzania i prze- 
chwycenia. Dla przyspieszenia prac nad T-58D 
wykorzystano dokumentacje projektu T-58 i 
postanowiono zastosowaé skrzydia i usterze- 
nie o geometrii i konstrukcji z Su-9 i Su-11. Do 
pierwszego prototypu zamontowano nawet 
skrzydta z seryjnego Su-11, przebudowane w 
rejonie potaczenia z kadtubem. Pozwolito to 
na wykorzystanie podwozia gtownego z tego 
samolotu - ze zmienionymi wnekami w kadtu- 
bie. Analogicznie postapiono z usterzeniem, 
wigc w praktyce konieczne byto zaprojektowa- 
nie od nowa jedynie kadtuba. 

Doswiadczalny T-58D byt (byé moze przy- 
padkowo) jednym z niewielu w ZSRR samo- 
lot6w zbudowanych zgodnie z reguta pol. Aby 
zachowaé ptynna zmiane przekrojéw kadtuba, 
uzyskat on przewezenie w dwoch miejscach - 
za owiewka anteny radiolokatora w rejonie 
ostony kabiny i w Srodkowej czesci - w miej- 
scu mocowania skrzydet. Tym samym w T-58D 
osiagnieto minimalny mozliwy opér falowy w 
zakresie okoto- i naddzwiekowych predkosci 
lotu. 

Dzieki zastosowaniu dwusilnikowego ze- 
spotu napedowego zwiekszono niezawodnosé 
samolotu, bowiem moZliwy stat sie lot z jed- 
nym sprawnym silnikiem. Mozna tez byto zdu- 
blowaé wszystkie najwazniejsze instalacje sa- 
molotu: elektryczna i hydrauliczna, w tym po- 
mpy i pradnice. Instalacja hydrauliczna T-58D 
skladata sie z czterech niezaleznych podsy- 
stemow: pierwszego, drugiego i dwoéch ukta- 
déw wzmacniaczy. Kazdy z nich miat swoje 
niezalezne zrddto zasilania. 

Dzieki zastosowaniu automatycznego sy- 
stemu sterowania SAU-58 i wprowadzeniu do 
jego struktury jak rowniez do stacji radioloka- 
cyjnej blokow komend kursowych oraz progra- 
mow optymalnego nabierania wysokosci wyli- 
czajacych dane dla uktadow automatyki, moz- 
liwa stata sie maksymalna automatyzacja wy- 
konywania zadan bojowych. Pilot mogt wybraé 
w czasie lotu jeden z trzech zakresow stero- 
wania samolotem: w peini automatyczny, pol- 
automatyczny i reczny. 

Pierwszy doswiadczalny prototyp budowa- 
no jako egzemplarz do badan aerodynamicz- 
nych bez stacji radiolokacyjnej. Miat on stuzyé 
do okreSlenia charakterystyk lotnych w réz- 
nych konfiguracjach podwieszen i warunkach 
lotu. Inzynierem prowadzacym badania 
T-58D-1 zostat R. Jarmakow. Prototyp byt go- 
towy do badan w pierwszym kwartale 1962 i 
wtedy zostat przewieziony na lotnisko LII (Liot- 
no-Ispytatieinyj Institut - instytut badan w lo- 
cie). Po zakonczeniu test6w naziemnych, 30 
maja oblatat go W. lliuszyn. Do korica roku do- 
$wiadczalny mysliwiec wykonat 56 lotow w ra- 
mach realizacji programu préb fabrycznych, 
ktore potwierdzity spetnienie zatozonych wy- 
magan technicznych. 


Rozwoj konstrukeji 


Juz w trakcie préb pierwszego prototypu 
zapadta decyzja o zmianie typu poktadowej 
stacji radiolokacyjnej. W zwiazku z tym w OKB 
Suchoja opracowano projekt przebudowy no- 
sowej czesci kadtuba drugiego i trzeciego pro- 
totypu. Oprdcz tego przeanalizowano modli- 
wo8sé przeniesienia zasobnika spadochronu 
hamujacego pod usterzenie pionowe, a pod 
kadtubem postanowiono umiescié dodatkowa, 
ptetwe stabilizujaca, podobna do zastosowa- 
nej na MiGu-23. Z tej ostatniej koncepcji osta- 
tecznie zrezygnowano, bowiem okazato sie, 
ze dla zapewnienia odpowiedniego zapasu 
statecznosci kierunkowej wystarczy niewielkie 
powiekszenie usterzenia pionowego. W tej 
fazie rozwoju samolotu nie zdecydowano sie 
na zmiane radiolokatora. Uznano, ze wystar- 
czy na prototypach T-58D-2 i D-3 zainstalo- 
wa¢é stacje Oriet-D, a jej wymiane na znacznie 
nowocze$niejsza Smiercz-AS zaplanowano na 
kolejny etap prac. Na budowanych prototypach 
wprowadzono jednak wiele innych drobnych 
zmian, np. w podwoziu przednim zastosowa- 
no kota KT-61/3 (0 wymiarach 660x200 mm) 
Zamiast KT-104, a w podwoziu glownym wpro- 
wadzono kota KT-117 z systemem chtodze- 
nia mieszanka alkoholowo-wodna, lepiej roz- 
praszajacym energie ciepina niz poprzednie 
KT-69/4 0 tych samych wymiarach. 

Na poczatku 1963 do nowego standardu 
przebudowano pierwszy prototyp T-58. W sa- 
molocie zwiekszono wymiary usterzenia piono- 
wego poprzez wprowadzenie pletwy, w nasa- 
dzie kt6rej umieszczono zasobnik spadochro- 
nu hamujacego. Poniewaz zbyt trudna okazata 
sig Zamiana k6t podwozia przedniego, wymie- 
niono jedynie kota podwozia glownego. 

Po czasowym zastoju dokonczono drugi 
lotny prototyp T-58D-2, ktory po przejsciu w 
kwietniu badan naziemnych zostat oblatany 4 
maja 1963 przez W. lliuszyna. W tym prototy- 
pie zabudowano komplet wyposazenia radio- 
elektronicznego, w tym stacje radiolokacyjna. 
Zewnetrznie T-58D-2 roznit sie od poprzedni- 
ka wydtuzona radioprzezroczysta ostona an- 
teny radiolokatora (pézniej taka sama ostone 
zamontowano na pierwszym prototypie). Do 
konica czerwca pomysinie zakoniczono bada- 
nia wyposazenia poktadowego, a w sierpniu 
samolot przekazano do prob paristwowych, 
ktore rozpoczely sie 5 sierpnia 1963 na lotni- 
sku LIl. 2 pazdziernika J. Kukuszew oblatat 
trzeci prototyp T-58D-3, ktory w porownaniu z 
poprzednimi dwoma miat zapas paliwa w zbior- 
nikach wewnetrznych zwiekszony o 180 litrow. 

W pazdzierniku 1963 oba nowe prototypy 
zostaly przebazowane na lotnisko NIl WWS 
(Nauczno-Issliedowatielskij Institut Wojenno- 
Wozdusznych Sit- insytut naukowo-badawczy 
wojsk lotniczych) dla kontynuowania badan juz 
Z probnymi wystrzeleniami pociskéw rakieto- 
wych i rzeczywistymi przechwyceniami celow. 
Proby trwaty do czerwca 1964. Testowano w 
nich nie tylko sam samolot Su-15, ale takze caty 
kompleks przechwytujacy, w sktad ktorego 
wchodzit takze radiolokacyjny system sterowa- 
nia Oriet-D i dwa zmodernizowane pociski ra- 
kietowe K-8M-2 (nazwane R-98), samonapro- 
wadzane glowica radiolokacyjna lub na pod- 
czerwien. Kompleks wspdtpracowat z naziem- 
nym systemem naprowadzania Wozduch-1M. 

Badania przebiegaty wyjatkowo sprawnie i 
bez problemow, praktycznie bez uwag ze stro- 
ny odbiorcy. Loty probne na Su-15 wykonywa- 
to wielu pilotow doswiadezalnych z OKB Su- 
choja i Nil, w tym W. lliuszyn, S. tawrientiew, 
L. Pietierin, W. Pietrow, a takze sam przewo- 


Su-15 z pociskami 
R-98T koluje 
na start 
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dniczacy komisji, dowédca lotnictwa PWOS 
ZSRR J. Sawickij. Najpowazniejsza rzecza, na 
ktora zwrdécita konstruktorom komisja byta 
potrzeba zwiekszenia zapasu zabieranego 
przez samolot paliwa. Prace nad tym zagad- 
nieniem rozpoczeto jeszcze w trakcie prob. 
Zdecydowano, ze najprostsza droga do roz- 
wiazania problemu bedzie rezygnacja z prze- 
wezenia w Srodkowej czesci kadtuba. W krot- 
kim czasie, w pierwszej potowie 1964 na pierw- 
szym prototypie wykonano niezbedne zmiany, 
w wyniku ktorych - po wymianie Srodkowych 
segmentow, kadtub miat jednakowa szerokosé 
wynikajaca z wymiarow wlotow powietrza. W 
ten spos6b zwiekszono pojemnosé wewnetrz- 
nych zbiornikéw paliwa do 6860 litrow (5600 
kg), co przekraczato pierwotny zapas paliwa 
T-58D ze zbiornikami podwieszanymi. Przy 
okazji zmodyfikowano tez - zgodnie z uwaga- 
mi odbiorcy - katy wychylen lotek z 15° do 
18,5°, a takze skrécono czas zmiany geome- 
trii wlotow powietrza z 12 do 5-6 sekund. 

Po przebudowie T-58D-1, w okresie od 2 
do 16 czerwca 1964 zrealizowano krétki pro- 
gram prob, ktore dowiodty prawidtowosci wpro- 
wadzonych zmian, w zwiqzku z czym zaleco- 
no ich wprowadzenie do pozostatych egzem- 
plarzy. Po dokonaniu niezbednych modyfika- 
Gji trzeciego prototypu, komisja odbiorcza usta- 
lita, Ze ma on stanowié wzor dla produkcji se- 
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Préby Su-15 na 
podwoziu nartowym. 
Widaé réznorodna 
aparature 
rejestracyjnq 
podwieszona pod 
samolotem 

Zdjecie: OKB Suchoja 


ryjnej i zostaé wprowadzony na uzbrojenie. 
Jednym ze specjalnych ustalen komisji bylo 
potwierdzenie moZliwosci eksploatacji samo- 
lotu na podwoziu nartowym z lotnisk grunto- 
wych. Po zakonczeniu programu prob proto- 
typy pozostaty nadal w dyspozycji konstrukto- 
row w roli latajacych laboratoriow. Badano na 
nich wiele nowych agregatéw i systemow. 

W styczniu 1965 na pierwszym prototypie 
zamontowano skrzydta o zwiekszonej po- 
wierzchni z koncowkami o mniejszym skosie, 
co miato zwiekszyé skutecznoéé lotek w locie 
z mata predkoscia. Pozniej prototyp przebu- 
dowano na eksperymentalny samolot krétkie- 
go startu i ladowania T-58WD, w ktorym w 
$rodkowej czesci kadtuba wbudowano dodat- 
kowe silniki noSne. Drugi prototyp, takze wy- 
korzystywany do badan, nazwano T-58t (jak 
faboratorija - laboratorium). Na trzecim proto- 
typie T-58D-3 w okresie od 1965 do 1967 ba- 
dano system sterowania automatycznego 
SAU-58 i zmodernizowana stacje radioloka- 
cyjna Oriel-D58M. 

30 kwietnia 1965 Rada Ministrow ZSRR 
postanowila o przyjeciu kompleksu przechwy- 
tujacego Su-15-98 na uzbrojenie. Zdecydowa- 
no wowczas 0 rozpoczeciu produkcji seryjnej 
Su-15 w 1966 w wytworni im. Czkatowa w No- 
wosybirsku. Prace nad dokumentacja seryjne- 
go samolotu, uwzgledniajaca zmiany zaleca- 


ne przez komisje odbiorcza, zakoficzono w 
OKB Suchoja jeszcze w drugiej potowie 1964, 
po czym przekazano ja do wytworni wskaza- 
nej przez Rade Ministrow. W Nowosybirsku, 
po zakonczeniu seryjnej produkcji Su-11, pro- 
dukowano wtedy mysliwiec przechwytujacy 
Jak-28P. Po otrzymaniu dokumentacji z OKB 
Suchoja, przygotowano dokumentacje techno- 
logiczna Su-15, ktory otrzymat oznaczenie za- 
ktadowe ,wyr6b 37” i rozpoczeto montaz 
dwoch pierwszych samolotow przedseryjnych 
(seri Zerowej). Pierwszy z nich byt gotowy juz 
w lutym 1966 i zostat oblatany przez I. Soroki- 
na 6 marca. Drugi przedseryjny Su-15 skiero- 
wano na badania w czerwcu tego roku. 

Juz poczynajac od roku 1966 samoloty 
Su-15 (,wyrdéb 37” lub seria D) zaczeto kiero- 
waé do putkéw operacyjnych PWOS. Do kon- 
ca 1970 wyprodukowano pietnascie serii no- 
wych mySliwcow w wariancie odpowiadajacym 
zasadniczo prototypowi T-58D-3. Wprowadza- 
no na nich jednak pewne zmiany, m.in. zredu- 
kowano liczbe zbiornikow kadtubowych do 
trzech i montowano silniki R11F2S-300 lub 
R11F2SU-300 (,wyrdb 37F2S" i"37F2SU") o 
ciagu 38,2 kN (60,8 KN z dopalaniem). Silniki 
przystosowano do pobierania sprezonego po- 
wietrza do systemu sterowania warstwa przy- 
$cienna. Inna rzecz, ze sam system nie zostat 
wprowadzony na samolotach seryjnych wobec 
nie ukonczenia badan na prototypach. Od po- 
czatku produkcji seryjnej zainstalowano zmo- 
dernizowany automatyczny system sterowa- 
nia wlotami powietrza UWD-58M i fotel kata- 
pultowy KS-4 gwarantujacy ratunek dla pilota 
w petnym zakresie wysokoSsci, w tym takze w 
czasie kolowania z predkoscia wiekszq niz 140 
km/h. Od 6smej serii zmieniono ksztatt ostony 
anteny radiolokatora, ze stozkowego na bar- 
dziej optywowy. 

Masa pustego seryjnego Su-15 wynosita 
10 220 kg. Wyposazenie awioniczne pierw- 
szych seryjnych Su-15 byto analogiczne jak 
wyposazenie samolotu Su-11. Sktadato sie 
ono z radiostacji UKF RSIU-5W (R-802W), 
odbiornika znacznikow radiolatarni MRP-56P, 
radiowysokosciomierza RW-UM, automatycz- 
nego radiokompasu ARK-10, urzadzenia od- 
powiadajacego (transpondera) SOD-57M, 
aparatury naprowadzania i sterowania Lazur 
(ARL-S), systemu identyfikacyjnego SRZO- 
-2M, stacji ostrzegawczej o opromieniowaniu 
tylnej potsfery Sirena-2, aparatury nawigacyj- 
nej KSI-5 i AGD-1. Na Su-15 instalowano sta- 
cje radiolokacyjng Oriet-D58, ktora otrzymata 
oficjalna nazwe RP-15. Po modernizacji stacji 
w celu zwiekszenie odpornosci na zaktécenia 
i po probach prowadzonych w latach 1965-67 
na prototypie T-58D-3, rozpoczeto jej instalo- 
wanie na samolotach seryjnych. Stacja ta 
otrzymata oznaczenie RP-15M Oriet-D58M i 
zostata zamontowana rowniez na wszystkich 
wyprodukowanych weze$niej Su-15. 

Od wrzeSnia 1967 do lipca 1969 w jednym 
Z putkow operacyjnych na dziesieciu seryjnych 
samolotach Su-15 z powodzeniem przeprowa- 
dzono préby wojskowe kompleksu Su-15-98. 
Duzy zestaw zmian wprowadzono na Su-15 w 
roku 1969. Na samolotach serii 11-15 zaczeto 
montowaé skrzydta o zwiekszonej powierzch- 
ni z koncéwkami o mniejszym skosie i znacz- 
nym skreceniu aerodynamicznym, nazywany- 
mi wowezas naptywami. Ich badania, rozpo- 
czete na prototypie T-58D-1, zakoriczono w 
1966 na pierwszym samolocie przedseryjnym. 


T-S8L (dawny T-58D-2) Zdjecie: OKB Suchoja 


Rozwoj konstrukgji 


Samolot krétkiego startu T-S8WD podezas prob 


Takie koncowki zwiekszyly skutecznosé lotek 
i poprawity aerodynamike na duzych katach 
natarcia. Oprécz tego, nieco pdzniej rozpocze- 
to montowanie na Su-15 systemu sterowania 
warstwa przyScienna wspotpracujacego z sil- 
nikami R11F2SU-300. Ostatecznie nie byt on 
jednak uzywany i upusty powietrza na silnikach 
pozostawaty zastoniete. Czes¢ z produkowa- 
nych samolotéw seryjnych juz w czasie pro- 
dukcji przystosowywano do montowania silni- 
kow R13-300. Pozniej, a takze na niektérych 
weze$niejszych maszynach mozna bylo mon- 
towaé zarowno silniki R11F2SU jak i R13-300. 
Na pdzniejszych seriach Su-15 instalowano 
system rejestracji danych lotu SARPP-12W-1. 

Pewna liczbe seryjnych Su-15 wykorzysty- 
wano do badan réznego rodzaju wyposaze- 
nia, ktore nastepnie instalowano na kolejnych 
odmianach Su-15TM i Su-15UM. Na jednej z 
seryjnych maszyn w 1968 wyprébowywano 


Ten sam samolot w czasie pokazow w Domodiedowie 9 lipca 1967 


Zdjecie: OKB Suchoja 
Zdjgcie: arch. J. Gordona 


podwieszany zasobnik artyleryjski GP-9. Na 
samolotach seryjnych nie byt on jednak insta- 
lowany. Dopiero pdzniej, w 1971 pomysinie 
przeszedt badania zasobnik UPK-23-250 z 
dziatkiem GSz-23, ktory wprowadzono na 
uzbrojenie. Na innym Su-15 w latach 1968-69 
badano funkcjonowanie nowej radiostacji 
R-832M (Ewkalipt-SM). 

Po zakoniczeniu prob panstwowych Su-15 
w OKB Suchoja, zgodnie z wnioskami komisji 
opracowano dokumentacje techniczna zabu- 
dowy na prototypie T-58D-2 nart. Nalezato 
przeanalizowaé mozliwosé startu i ladowania 
Z lotnisk gruntowych. Wykorzystano przy tym 
doswiadczenia zdobyte w czasie prob ekspe- 
rymentainych samolotow S-23 i S-26 zbudo- 
wanych na bazie Su-7B z roznymi rodzajami 
nart. Pozwolito to szybko wybraé optymalny 
schemat i skonstruowaé podwozie z nartami. 
Zdecydowano sie na zabudowanie nart jedy- 


Doswiadezalny 
T-S8WD jako pomoc 
naukowa w 
Moskiewskim 
Instytucie Techniki 
Lotniczej (Moskowskij 
Awiacjonnyj 
Tiechnologiczeskij 
Institut), dokad trafit 
po zakonczeniu prob. 
Widaé pokrywy 
silnikow nosnych na 
grzbiecie kadtuba 
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nie na goleniach podwozia gtownego, pozo- 
stawiajac na przedniej goleni koto. Zgodnie ze 
zdobytymi doswiadczeniami golen te zbudo- 
wano jako sterowana. W pierwszej potowie 
1965 prototyp T-58D-2 po raz kolejny przebu- 
dowano instalujac podwozie z nartami. Jego 
golenie byty uniwersalne i umodzliwiaty szybki 
zamienny montaz i demontaz kot i nart, ktore 
wyposazono w system smarowania, Odpo- 
wiednio tez przebudowano wneki podwozia i 
ich pokrywy. Dodatkowo, pod tyina czesciq ka- 
dtuba samolotu mozna byto zamontowa€é przy- 
spieszacze rakietowe. Przebudowany samo- 
lot 6 wrzeSnia 1965 oblatat W. lliuszyn. Ten 
sam prototyp, T-58t od 1966 do potowy lat 70. 
byt wykorzystywany do prob w réznych warun- 
kach klimatycznych, na lotniskach o zréznico- 
wanym stanie nawierzchni. Brato w nich udziat 
wielu pilotow OKB Suchoja, m.in. W. lliuszyn, 
J. Kukuszew, J. Sotowiew i W. Krieczetow. 

W czasie startu do jednego z lot6w do- 
$wiadczalnych, samolot pilotowany przez J. 
Kukuszewa, po uniesieniu przedniej goleni i 
przechyleniu, zahaczyt o nawierzchnie pasa 
startowego wysiegnikiem masy przeciwflatte- 
rowej umieszczonym na koncu usterzenia po- 
ziomego. W efekcie, wraz z masa oderwany 
zostat fragment pokrycia usterzenia i pilot z 
trudem uratowat samolot. Po tym wypadku, dla 
unikniecia podobnych ktopotow zdecydowano 
sie na zmodyfikowanie sposobu zamocowa- 
nia mas przeciwflatterowych na wszystkich do- 
$wiadczalnych i seryjnych Su-15, wprowadza- 
jac wznios ich wysiegnikow rowny 15°. 

Nieco pdzniej, dla zwiekszenia kata natar- 
cia przy starcie w celu zmniejszenia dtugosci 
rozbiegu i odsuniecia wlotow powietrza od na- 
wierzchni lotniska, na samolocie zamontowa- 
no dtuzszq o 350 mm golen podwozia przed- 
niego z para két KN-9 660x155. Ostatecznie 
jednak zmiany zwiazane z wymiana podwozia 
kotowego na narty nie zostaly wprowadzone 
do produkcji seryjnej. Badania wykazaty bo- 
wiem, ze eksploatacja Su-15 w tym wariancie 
jest znacznie utrudniona. Nowe podwozie po- 
wodowato bowiem silne drgania zagrazajace 
konstrukcji, a takze grozito uszkodzeniem pod- 
wieszonych pod skrzydtami rakiet przy starcie 
z lotnisk gruntowych. 

Efektem prob ze zmodyfikowanym podwo- 
ziem byto pdzniejsze wprowadzenie do kolej- 
nej wersji mySliwca, Su-15TM, sterowanej 
goleni przedniej ze zdwojonymi kotami. Wceze- 
$niej to rozwiazanie wyprobowano jeszcze na 
kilku odpowiednio przebudowanych samolo- 
tach seryjnych. Z kolei prototyp T-58t po za- 


konczeniu prob trafit do muzeum lotnictwa w 
Monino, gdzie jest eksponowany do dzisiaj. 

Po przeprowadzeniu na poczatku 1965 na 
prototypie T-58D-1 prob skrzydet o zwiekszo- 
nej powierzchni, samolot wykorzystywano jako 
latajgce laboratorium do badan niektorych we- 
ziow konstrukcji, a pdzniej takze do opraco- 
wania metodyki skroconego startu i ladowa- 
nia nowo projektowanego w OKB Suchoja sa- 
molotu szturmowego T-58M (przemianowane- 
go pdzniej na T-62). W pierwszej potowie 1965 
w OKB opracowano odpowiedniq dokumen- 
tacje techniczna. Ztozenia przewidywaly zain- 
stalowanie w poblizu Srodka ciezkosci - w cen- 
tralnej czesci kadtuba, miedzy kanatami wlo- 
towymi powietrza do silnikow - dodatkowych 
trzech silnikow RD36-35 wytwarzajacych pio- 
nowy ciag ulatwiajacy start. Na gornej czesci 
kadtuba umieszczono dwa wloty powietrza: 
przedni dla jednego, a tylny dla dwoch silni- 
kéw pomocniczych. Od dotu montowano ru- 
chome Zaluzje odchylajace strumien gazow 
wylotowych. 

Zamontowanie silnikow dodatkowych wy- 
magato powaznej przerobki kadtuba, a nawet 
-wmniejszym stopniu - skrzydet, oraz zmiany 
wyposazenia, instalacji itp. Samolot T-58WD 
(WD - wiertikainyje dwigatieli - silniki piono- 
we) byt gotowy pod koniec 1965 i w grudniu 
rozpoczely sie jego proby na specjainym sta- 
nowisku naziemnym. Bylo ono wyposazone w 
wentylator napedzany silnikiem NK-12, ktory 
wytwarzat podmuch imitujacy poziomy optyw 
samolotu. Prototyp zamocowano z pomoca, 
czujnikow tensometrycznych stuzacych m. in. 
do pomiaru obciazen podwozia. Po zakoricze- 
niu prob naziemnych, samolot T-58WD prze- 
wieziono do LII, gdzie 6 czerwca 1966 J. So- 
fowiow dokonat jego oblotu. W dalszych pré- 
bach w locie samolotu doswiadczalnego do- 
faczyt do niego jeszcze W. lliuszyn. 

Préby fabryczne, ktore trwaty caty rok, do 
czerwca 1967, wykazaty ze zastosowanie do- 
datkowych silnikow znacznie polepszyto cha- 
rakterystyki startu i ladowania samolotu. Pred- 
koSé oderwania od pasa zmniejszyla sie z 390 
do 290 km/h, predkosé ladowania zmalata z 
315 do 240 km/h. Dtugosé rozbiegu zmalata z 
1170 do 500 m, a dobiegu z 1000 do 600 m. 
Okazato sie jednak, ze nie catkiem prawidto- 
wo dobrano miejsce zamontowania silnikow 
nosnych, bowiem przedni RD-36-35 wytwarzat 
dosé znaczny moment zadzierajacy. Po odkry- 
ciu tego zjawiska, dalsze proby kontynuowa- 
no bez tego silnika. 

9 lipca 1967 samolot T-58WD, wraz z wie- 
loma innymi doswiadczalnymi samolotami, za- 
demonstrowano na wielkiej paradzie lotniczej 
w Domodiedowie. Maszyne pilotowat J. Soto- 
wiow. 


Dwumiejscowy samolot 
szkolno-treningowy 


Su-15SUT (U-58T) 


Prdby w locie T-58WD pozwolity konstruk- 
torom OKB Suchoja na zdobycie znacznych 
doswiadczen w projektowaniu i badaniach sa- 
molotow krdétkiego startu i ladowania, a piloci 
Zapoznali sie ze sposobem ich pilotowania. To 
procentowato pozniej w trakcie dalszych prac 
nad samolotem T6-1. Jednak ogdiny efekt prob 
byt negatywny. Okazato sie, ze polepszenie 
charakterystyk startu i ladowania dzieki dodat- 
kowym silnikom odbyto sie kosztem znaczne- 
go zmniejszenia pojemnosci zbiornikéw pali- 
wa, ktorego zuzycie na dodatek znacznie wzro- 
sto. Problemem byto takze uzyskanie statecz- 
nosci samolotu z pracujacymi dodatkowymi sil- 
nikami. 

Doswiadezalny T-58WD po zakonczeniu 
programu préb skierowano do MATI (Moskow- 
skij Awiacjonnyj Tiechnotogiczeskij Institut - 
Moskiewski Instytut Techniki Lotniczej), gdzie 
wykorzystywano go przez pewien czas jako 
eksponat dydaktyczny. 


Zdewastowany jedyny 
egzemplarz samolotu 
szkolno-bojowego 
U-S8B. Wersja ta nie 
trafila do produkeji ze 
wzgledu na problemy z 
wywazeniem (przy 
jednoczesnym zasto- 
sowaniu dwumiejsco- 
wej kabiny i radioloka- 
tora Srodek masy byt 
zbyt daleko z przodu) 


Zdjecia: arch. J. Gordona 


W wiekszosci przypadkow samolotéw bojo- 
wych konstruowanych.w ZSRR, ich wersje szkol- 
ne pojawialy sie ze znacznym opdéznieniem. 
Su-15 nie byt pod tym wzgledem wyjatkiem. Jego 
wersja szkolno-treningowa, Su-15UT zostata 
skierowana do produkgji seryjnej dopiero w roku 
1970, praktycznie juz w chwili zakonczenia se- 
ryjnej produkcji pierwszej wersji bojowej mysliw- 
ca Su-15. Poczatkowo planowano uruchomie- 
nie produkcji obu wersji jednoczesnie i projekt 
samolotu szkolno-treningowego opracowywano 
réwnolegle z bojowym, jednak nie zbudowano 
jego prototypu. 

Oficjalnie projektowanie Su-15U rozpocze- 
to w 1965, ta sama decyzja wtadz ZSRR, kto- 
ra kierowata Su-15 do produkcji seryjngj i przyj- 
mowala go na uzbrojenie. Planowano, ze Su- 
-15U stanie sie samolotem szkolno-bojowym 
Z uzbrojeniem rakietowym, aparatura napro- 
wadzania Lazur-M i nowa stacjq radiolokacyj- 
na Korszun-58 - ta sama, ktora miata znalezé 
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zsamolotu 
nr 0115301 "01" 
(pierwszego 
seryjnego Su-15). 


Zdjecie: OKB Suchoja 


Ponizej: inny 
egzemplarz 
uzywany do tych 
prob - jeden z 
dziesigciu Su-15T 


Zdjecie: OKB Suchoja 


sig na zmodernizowanej wersji jednomiejsco- 
wej. W 1965 zakonczono prace nad koncepcja, 
konstrukcyjna samolotu nazwanego U-58 i 
zbudowano makiete gléwnej czesci kadtuba, 
ktora w pazdzierniku zostata zatwierdzona 
przez komisje WWS. Pod koniec 1965 rozpo- 
czeto prace konstrukcyjne nad U-58, ktore 
kontynuowano do potowy kolejnego roku. Da- 
lej miaty byé prowadzone w wytworni seryjnej, 
gdzie w drugim kwartale 1967 powinien po- 
wsta¢ prototyp samolotu. Tutaj jednak prace 
zaczely sie przeciagac, a sytuacje utrudniat 
brak jasnosci co do typu stacji radiolokacyj- 
nej, ktora powinna byé zainstalowana na dwu- 
miejscowym Su-15. Poniewaz na samolocie 
jednomiejscowym zamierzano ostatecznie 
uzyé nowgj stacji Tajfun, taka sama stacja po- 
winna znalezé sie na samolocie szkol- 
no-bojowym zamiast stacji Korszun-58. W re- 
zultacie analiz znaleziono rozwiazanie kompro- 
misowe: w pierwszym etapie miat powstac 
U-58T - bez stacji radiolokacyjnej i innych sy- 
stemow uzbrojenia, a w drugim miat byé zbu- 
dowany szkolno-bojowy U-58B - z petnym wy- 
posazeniem bojowym. 

W odmianie dwumiejscowej kabine pilo- 
ta-instruktora umieszczono poprzez wstawie- 
nie fragmentu kadtuba o dtugosci 450 mm 
zmieniajac konstrukcje jego przedniej czesci. 
Roéwnoczesnie zmieniono konstrukcje oston 
kabiny w sposob podobny do rozwiazania przy- 
jetego w Su-9U. Ruchome czeésci oston otwie- 
raty sie do gory w ty, a w kabinie umieszczo- 
no fotele katapultowe KS-4. Przebudowano tez 
uktad sterowania: w kabinie instruktora oprécz 
kompletu urzadzen sterowych umieszczono 
pulpity umoZzliwiajace imitowanie sytuacji i sta- 
now awaryjnych samolotu. W zwiazku z wpro- 
wadzeniem drugiej kabiny, o 900 | zmniejszy- 
ta sie pojemnosé zbiornika paliwa, jednak aby 
to zrekompensowaé w tyinej czesci kadtuba 
dodano piaty zbiornik 0 pojemnosci 190 |. Tak 
wiec catkowita iloSé paliwa dwumiejscowego 
Su-15 zmalata do 6110 | (5010 kg). 

W U-58T zrezygnowano nie tylko ze stacji 
radiolokacyjnej i uzbrojenia, ale takze z apa- 
ratury Lazur-M i stacji Sirena-2, pozostawia- 
jac pozostate wyposazenie. Lacznosé pomie- 
dzy pilotami umoZliwiat telefon poktadowy 
SPU-9. W miejsce pociskow rakietowych, na 
belkach podskrzydiowych mozna byto zawie- 
si¢ ich makiety. Masa pustej sparki wynosita 
10 750 kg. 

Budowe dwoch doswiadczalnych egzempla- 
rzy samolotu U-58T (jednego do préb naziem- 
nych, drugiego do badan w locie) rozpoczeto w 
roku 1967, a prototyp lotny znalazt sie w stacji 
badawczej nowosybirskiej wytwomi latem 1968. 
Pierwszy lot odbyt na nim 2 sierpnia 1968 J. 
Kukuszew. Do konica roku na samolocie wyko- 
nano program prdb fabrycznych, a w 1969 
U-58T przeszedt proby panstwowe i zostat skie- 
rowany do produkcji seryjnej. Decyzja Ministra 
Obrony od 3 lipca 1970 Su-15UT (,wyréb 42”) 
zostat przyjety na uzbrojenie. Jego petna pro- 
dukcja seryjna zostata jednak rozwinieta dopie- 
ro w 1972. Wowczas to na seryjnych Su-15UT 
zaczeto instalowaé nowa radiostacje R-832M 
zamiast dotychczasowej R-802W. 

Latem 1970, po wielu problemach zakon- 
czono budowe jedynego egzemplarza samo- 
lotu szkolno-bojowego U-58B. Miat on ozna- 
ezenie fabryczne ,wyrob 37UB” (numer fa- 
bryczny 0003UB86, numer burtowy ,,70”) i byt 
wyposazony w celownik radiolokacyjny Tajfun. 
24 czerwca samolot zostat oblatany przez A. 
Gribaczewa. Poczatkowo byty na nim zainsta- 
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lowane silniki R11F2S-300, a w maju 1971 wy- 
mieniono je na R11F2SU-300. U-58B wyréz- 
niat sie przednia goleniqa podwozia podobna 
do zastosowanej wezeSniej na samolocie 
T-58t z dwoma kotami KN. Podwozie gtowne 
wyposazono w kota KT-117. Skrzydia zaadap- 
towano z samolotu doswiadezalnego T-58N. 
Badania wykazaty, ze U-58B - ze wzgledu na 
jednoczesne zainstalowanie radiolokatora i do- 
datkowej kabiny - ma Srodek ciezkoSci przeu- 
niety bardzo daleko do przodu. Po zakonicze- 
niu badan fabrycznych podjeto decyzje o nie 
uruchamianiu produkcji seryjnej szkol- 


ia x x4 
=... 
Zdjgcie: OKB Suchoja 


T-58TM (Su-15TM) 
podezas prob 


Zdjecie: arch. J. Gordona 


Doswiadczalny 
egzemplarz 
Su-15TM 

Zz aparatura Ozon 
(nowy system 
identyfikacji 
swéj-obcy) 

Zdjecie: arch. J. Gordona 


no-bojowego Su-15. 

W zwiazku z decyzjami ministerstwa prze- 
mystu lotniczego i WWS podjetymi w pazdzier- 
niku 1967 i maju 1968, na kilku seryjnych 
Su-15 prowadzono badania silnikow R13-300. 
Poczatkowo na jednym z samolotow wymie- 
niono tylko prawy silnik. Jego badania w locie 
prowadzono wspolnie z LI] w roku 1967. P6z- 
niej, w listopadzie 1968 na jeszcze jednym 
seryjnym Su-15, wyprodukowanym w tym roku 
(numer fabryczny 0715311, burtowy ,,11”), w 
OKB Suchoja wymieniono obydwa silniki 
R11F2S na R13-300. Préby paristwowe takie- 


Pierwszy egzemplarz 
T-58TM (Su-15TM) 
podezas prob 

Zdjecie: OKB Suchoja 


Kolejny Su-15T, noszacy numer burtowy "39" 

Zdjecie: arch. J. Gordona 
go wariantu przeprowadzono w 1969 na innym 
podobnie przebudowanym w wytworni w No- 
wosybirsku egzemplarzu seryjnego Su-15. W 
latach 1970-71 badania kontynuowano na ko- 
leinym zmodyfikowanym Su-15 z nowymi sil- 
nikami i specjalnie do nich dostosowanymi roz- 
szerzonymi wlotami powietrza. Dopiero w ta- 
kiej konfiguracji silniki R13-300 zostaty wyko- 
rzystane w produkowanej seryjnie odmianie 
Su-15TM. 

Od maja 1972 przechodzit dalsze badania 
jako latajace laboratorium samolot nr 0715311, 
nazwany wowczas Su-15R (T-58R), na kto- 
rym zainstalowano aparature radiolokacyjna, 
Relief zamiast stacji Oriet-D58M. Aparatura 
Relief, przeznaczona do nowego samolotu 
bombowego Su-24, umoZliwiata lot na matej 
wysokoSci zgodnie z rzezba terenu. Jej proby 
okazaty sie pomysine i zostata ona zastoso- 
wana w praktyce. 

Drugim interesujacym zagadnieniem bada- 
nym na Su-15 z myslqa o zastosowaniu na 
Su-24, byto opracowanie i przebadanie mozli- 
wosci wzajemnego uzupetniania paliwa w lo- 
cie przez taktyczne bombowce. Tankowanie 
bylo realizowane za pomoca zunifikowanego 
podwieszanego agregatu UPAZ (,wyrdéb Sa- 
chalin"). Do prob przebudowano w 1974 dwa 
seryjne Su-15. Jeden z nich (pierwszy przed- 
seryjny nr 00115301 z numerem burtowym 
01”) petnit role latajacego zbiornikowca z agre- 
gatem UPAZ przenoszonym pod kadtubem. W 
drugim (numer seryjny 0215306), przed kabina, 
pilota, po prawej stronie zainstalowano stata 
sonde do tankowania w locie. 

Przebudowe obu samolotéw wykonano w 
Nowosybirsku w dniach od 27 kwietnia do 2 
lipca 1974. Pierwszy lot na zbiornikowcu wy- 
konat 4 lipca N. Komarow, jednak do pazdzier- 
nika maszyna latata bez zasobnika UPAZ. Do- 
piero 9 pazdziernika 1974 samolot wykonat 
pierwszy lot z agregatem Sachalin-6A. Wow- 
czas do prob wtaczono drugi samolot. Bada- 
nia trwaly do 9 lipca 1976, a brali w nich udziat 
m.in. J. Sotowiow, W. Krieczetow, J. Jegorow 
iW. lliuszyn. W czasie trwajacych 309 godzin 
lotow przebadano nie tylko sama aparature, 
ale takze metodyke uzupeiniania paliwa w lo- 
cie. Zdobyte doswiadczenie pozwolito na szyb- 
kie wprowadzenie nowego systemu w docelo- 
wym samolocie: zmodyfikowanym bombowcu 
frontowym Su-24M. 

Od poczatku produkcji Su-15 byto wiado- 
mo, ze jego pierwotna wersja jest tylko pierw- 
szym etapem opracowywania nowego kom- 
pleksu przechwytujacego. Drugi etap moder- 
nizacji zaktadat zastosowanie nowej stacji ra- 
diolokacyjnej, systeméw automatyki i uzbro- 
jenia rakietowego. Prace nad nim rozpoczeto 
praktycznie od razu po zakonczeniu préb pan- 
stwowych Su-15, w roku 1965. W latach 
1965-67, zgodnie z wymaganiami WWS za- 
ktadano, ze do modernizacji zostanie wyko- 
rzystana stacja radiolokacyjna wywodzaca sie 
ze stacji Oriet, nazwana Korszun-58, ktorej 
prototyp przechodzit wowczas badania na sta- 
nowisku naziemnym. Planowano tez zastoso- 
wanie nowego systemu automatycznego ste- 
rowania SAU-58, a takze radiotechnicznego 
systemu nawigacyjnego RSBN-5S (Iskra-K). 
Zmodernizowany Su-15 powinien méc dzia- 
taé z lotnisk gruntowych. ’ 

W 1967 rozpoczeto opracowywanie doku- 
mentacji technicznej nowego mySliwca, jed- 
nak w drugiej potowie roku ministerstwa prze- 
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Rozw6oj konstrukcji 


T-58D-3 - trzeci prototyp podezas prob. 
Pod kabing szes¢ czerwonych gwiazdek 
oznaczajacych udane loty probne. 

Pod skrzydtami samolotu podwieszone sq kierowane 
pociski rakietowe R-98T, stanowiace podstawowe 
uzbrojenie kompleksu Su-15-98 


Zdjecia: OKB Suchoja 


Ponizej i u dotu strony: jeden z przedseryjnych 
egzemplarzy Su-15 (T-58D wedlug oznaczen 
OKB albo wyrdh 37 w nazewnictwie wytworni). 
Ten samolot rowniez ma podwieszone kpr R-98 


Zdjecia: OKB Suchoja 
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tel 


U-S8T-1 - pierwszy egzemplarz dwumiejscowej wersji szkolno-treningowej Su-15. Pod skrzydtami makiety kpr R-98 
Zdjecie: OKB Suchoja 


Piaty z dziesieciu 
wyprodukowanych T-58T 
(Su-15T) trafit na ekspozycje 
na lotnisku Chodynka 

w Moskwie 

Zdigcie: Anatol Olak 


Jeden z pierwszych T-58TM (Su-15TM) podezas prob w OKB Suchoja 
Zdjecie: OKB Suchoja 


Su-15 
sfotografowany nad 
Baltykiem przez 
szwedzkich lotnikéw. 
Samolot jest uzbrojny 
w cztery pociski 
rakietowe: pod 
prawym skrzydtem 
R-98MR, pod lewym - 
ss R-98MT, a na 

przykadtubowych 
wyrzutniach - kpr 
krotkiego zasiegu 
R-60 

Zdjecie: Flygvapnet 
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Rozw6j konstrukgji 


Seria zdje¢ jednego z pierwszych T-S8TM 
(Su-15TM), nr burtowy "31" podezas prob 
operowania z roznych nawierzchni: 
betonowej, Snieznej i trawiastej 
Zdjecia: arch. J. Gordona 
mystu lotniczego, radioelektronicznego i 
obronnego w porozumieniu z dowédztwem 
WWS, postanowity przerwaé prace nad sta- 
cja Korszun-58, Zdecydowano, ze na zmoder- 
nizowanym Su-15 zostanie zainstalowana 
nowa stacja Tajfun opracowana na bazie ra- 
diolokatora Smiercz przeznaczonego dla my- 
Sliwca MiG-25P. Wstepne postanowienie na 
ten temat Rada Ministrow ZSRR wydata 1 
kwietnia, a ostateczna decyzja zapadia 26 
grudnia 1968. Jednak juz wczesniej w OKB 
Suchoja rozpoczeto prace nad rozmieszcze- 
niem podzespotow stacji Tajfun w przedniej 
ezesci samolotu, ktory otrzymat oznaczenie 
T-58T. Opracowano projekt wstepny, pdzniej 
makiete i przystapiono do wykonania doku- 
mentacji technicznej. 

Na zmodernizowanym Su-15 postanowio- 
no standardowo montowaé silniki R13-300 (o 
ciagu 40,2 kN, az dopalaniem 64,7 KN) z funk- 
cjonujacym systemem odsysania warstwy 
przySciennej i poszerzonymi wlotami powietrza 
0 nowej geometrii. Przednie podwozie otrzy- 
mato zdwojone kota KN-9. Poniewaz w nowej 
konstrukcji zbedne okazaty sie sitowniki hy- 
drauliczne, z instalacji hydraulicznej mozna 
byto wyeliminowaé jeden z obwodow. W sys- 
temie wzmacniaczy BU-49 wymieniono na 
BU-220 i BU-250 (ten ostatni tylko w kanale 
steru wysokosci), Wyposazenie poktadowe 
obejmowato, poza stacja Tajfun, system auto- 
matycznego sterowania SAU-58, radiostacje 
R-832M (Ewkalipt-SM), radiotechniczny sys- 
tem nawigacyjny RSBN-5S, aparature teleme- 
tryczna ARL-SM (Lazur SM), radiokompas 
ARK-10, radiowysokosciomierz RW-5 i stacje 
ostrzegania o opromieniowaniu SPO-10 (Si- 
rena-3). Na samolocie planowano wykorzysta- 
nie nowych samonaprowadzajacych pociskow 
rakietowych R-98M, do ktérych dostosowano 
system sterowania uzbrojeniem. 

Komplet dokumentacji technicznej przeka- 
zano do wytworni w Nowosybirsku, gdzie roz- 
poczely sie przygotowania do budowy do- 
$wiadczalnej serii samolotu oznaczonego jako 
»wyréb 37M". W prototypowni OKB na nowy 
wariant przebudowano jeden z seryjnych 
Su-15. Modernizacja obejmowaia zainstalowa- 
nie systemu SAU-58 i radiolokatora Tajfun 
(przystosowanego do uzycia rakiet R-98, 
R-8M-1 i R-8M), uruchomienie systemu ste- 
rowania warstw@ przyscienna, a takze zamon- 
towanie nowej przedniej goleni z kotami KN-9. 
Silnikow nie wymieniano. 

Przebudowe zakonczono pod koniec 1968. 
W styczniu 1969 pierwszy zmodernizowany 
mySliwiec byt gotowy do badan, ktore rozpo- 
czety sie w lutym pod kierunkiem M. Bielienki- 
ja. Zkoficem roku samolot przekazano do prob 
panstwowych, w czasie ktérych wstepnie zde- 
cydowano o skierowaniu nowej wersji do pro- 
dukcji seryjnej. W tym czasie w Nowosybirsku 
prace nad budowa serii informacyjnej byly juz 
w peinym toku. 

Przed koncem 1970 uruchomiono montaz 
doswiadczalnej serii mySliwc6w Su-15T 
(T-58T) sktadajacej sie z 10 maszyn (1. i 2. 
seria M zamiast dotychczasowej D). Serie 
ograniczono do 10 samolotoéw, poniewaz w 
miedzyczasie podjeto decyzje o wprowadze- 
niu do produkcji kolejnej odmiany radiolokato- 
ta Tajfun-M umoZzliwiajacego zastosowanie 


pociskéw rakietowych R-98M. Wyposazenie 
poktadowe serii informacyjnej nie byto w petni 
jednolite, w niektérych z samolotow nie insta- 
lowano np. systemu SAU-58. 

W 1969 w OKB Suchoja przebudowywano 
jeszcze jeden seryjny Su-15, na ktorym z ko- 
lei zamontowano radiolokator Tajfun-M. 
Oprécz tego wymieniono na nim silniki 
R11F2S-300 na R13-300 z upustem do syste- 
mu sterowania warstwa przyScienna, zamon- 
towano nowe skrzydia, podwozie przednie z 
kotami KN-9 i nowe wyposazenie (m.in. 
SAU-58, RSBN-SS i dajniki danych do wspot- 
pracy z naziemnym systemem kontroli auto- 
matycznej ASK) dostosowane - zgodnie z wy- 
maganiami odbiorcy - do wykorzystania samo- 
lotu jako mySliwca frontowego. 

Na zmodernizowanym samolocie, wraz z 
dwoma dodatkowymi zbiornikami paliwa moz- 
na byto podwiesi¢ dwie bomby po 500 kg lub 
dwie wyrzutnie niekierowanych pociskow ra- 
kietowych, albo dwa zasobniki UPK-23-250 z 
dziatkami GSz-23 z zapasem po 250 nabo- 
jow. Badaniami nowego samolotu, ktére pro- 
wadzono w 1970 kierowat L. Moisiejczykow. 
W drugiej potowie 1970, po zakonczeniu prob 
panstwowych systemu Tajfun, do standardu 
Tajfun-M zostat przebudowany pierwszy eg- 
zemplarz Su-15. 

18 sierpnia 1970 rozpoczeto proby pan- 
stwowe mySliwca z radiolokatorem Tajfun-M. 
Poczatkowo w testach brat udziat tylko jeden 
prototyp - drugi zbudowany egzemplarz, a w 
lutym 1971 wiaczono do nich pierwszy zmo- 
dernizowany Su-15. Jeszcze pdzniej, w grud- 
niu 1971 do badan skierowano dwa pierwsze 
seryjne mySliwce Su-15TM (T-58TM) z radio- 
lokatorem Tajfun-M. Ich badania prowadzili W. 
Mostowoj, E. Kotkow, W. Migunow i S. taw- 
rientiew. Pierwszy etap prob panstwowych za- 
konezono 31 marca 1972. Komisja wydata 
wstepna pozytywna decyzje o samolocie i 


stwierdzita mozliwoSé skierowania go do pro- 
dukcji seryjnej i eksploatacji. Praktycznie od 
razu rozpoczeto drugi etap prob Su-15TM, 
trwajacy od 14 kwietnia 1972 do 5 kwietnia 
1973. Rowniez on zakonczy! sie pomysinie, 
stwierdzono m.in. polepszenie charakterystyk 
dynamicznych mySliwca wynikajace z zasto- 
sowania silnikow o wiekszym ciagu, a takze 
zwiekszenie zasiegu wykrywania i przechwy- 
tywania celéw oraz zwiekszenie odpornosci 
nowej stacji na zaklécenia. Nowa stacja ra- 
diolokacyjna umodzliwiata przechwytywanie ty- 
powych celéw (klasy mySliwca) juz z odlegto- 
$ci 50 km. Potwierdzono tez mozliwosé zau- 
tomatyzowania procesu przechwytywania celu 
Z pomoca systemdéw SAU-58 i ARL-SM. Wy- 
kryto jednak pewne niedoskonatosci, a przede 
wszystkim nie wypetnienie wymagan w zakre- 
sie przechwytywania celow lecacych na ma- 
tych wysokoSciach. Zalecono w zwiazku z tym 
udoskonalenie systemu, a nastepnie wprowa- 
dzenie samolotu na uzbrojenie. 

Seryjne wytwarzanie nowego samolotu roz- 
poczeto jeszcze w 1971. Poczynajac od trze- 
ciej serii, Su-15TM (poczatkowo ,wyrdb 37M”, 
pozniej ,38”) zastapit na tasmie Su-15 i byt pro- 
dukowany do 1975. Oficjalnie kompleks Su- 
-15-98M przyjeto na uzbrojenie decyzja Rady 
Ministrow ZSRR z 21 stycznia 1975. Od 1 lu- 
tego 1975 do 20 lipca 1978 w jednym z pu- 
{kw operacyjnych lotnictwa PWOS na 10 ma- 
szynach przeprowadzono pomysinie préby 
wojskowe Su-15TM. 

Seryjne Su-15TM praktycznie nie réznity 
sie od Su-15T, Montowano na nich ten sam 
zestaw wyposazenia, z wyjatkiem stacji radio- 
lokacyjnej Tajfun-M, ktora otrzymata oficjalna 
nazwe RP-26. Masa pustego mySsliwca Su- 
-15TM wzrosta do 10 870 kg, a ilosé paliwa 
wyniosta 6775 | (5550 kg). 

W czasie produkcji seryjnej samolot stale 
modernizowano. Po dtugotrwatych testach w 
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locie, na Su-15TM zaczeto instalowaé system 
SAU-58-2 umozliwiajacy automatyczne kiero- 
wanie podczas przechwytywania celow leca- 
cych na matych wysokoSciach. Pézniej na sa- 
molocie zaczeto instalowaé radioprzezroczy- 
sta owiewke anteny radiolokatora polepszaja- 
ca warunki jego pracy, jednak nieznacznie 
pogarszajaca aerodynamike samolotu (zmie- 
niono ja takze na niektorych weze$niej wypro- 
dukowanych samolotach). Montowano tez 
zmodernizowana stacje Tajfun-M2, nowe wy- 
rzutnie uzbrojenia PU-2-8 zamiast dotychcza- 
sowych PU-1-8, pozwalajace na szybka wy- 
miane pociskéw rakietowych na bomby lub 
wyrzutnie niekierowanych pociskow rakieto- 
wych. UmozZliwiato to zastosowanie Su-15TM 
w dziataniach frontowych. 

Wlatach 1973-74 na jednym z pierwszych 
seryjnych Su-15TM prowadzono badania uzu- 
petniajacego podsystemu uzbrojenia, pozwa- 
lajacego na zastosowanie pociskow rakieto- 
wych bliskiego zasiegu R-60. Podwieszano je 
na dwoch dodatkowych pylonach podskrzydto- 
wych. Proby wypadty pomysinie, wiec zdecy- 
dowano o wprowadzeniu modyfikacji w seryj- 
nych mySliwcach, a takze przebudowie w cza- 
sie prac remontowych wezesniej wyproduko- 
wanych Su-15. 

Szkolno-bojowy Su-15UM (U-58TM) po- 
wstat na bazie seryjnego mysliwca Su-15TM. 
Miat on stuzyé do szkolenia pilotow w petnym 
zakresie pilotazu mySliwca i w wybranych ro- 
dzajach zastosowania bojowego. Wspdina de- 
cyzja WWS i ministerstw przemystu lotnicze- 
go i radioelektronicznego, 3 lutego 1975 po- 
stanowiono 0 szybkim opracowaniu i urucho- 
mieniu seryjnej produkeji Su-15UM w wytwor- 
niw Nowosybirsku. Juz wiosna 1976 dosgwiad- 
czalny U-58TM przekazano do badan fabrycz- 
nych, ktérymi kierowat J. Kalincew. Oblotu pro- 
totypu dokonat zaktadowy pilot doswiadczal- 
ny W. Wytomow. Wkrétce samolot przeleciat 
do LII w Moskwie, gdzie w maju piloci OKB 
Suchoja J. Sotowiow i J. Jegorow dokoniezyli 
program prob. 23 czerwca samolot oddano 
komisji wojskowej, ktora w ciqgu 5 miesiecy 
zdecydowata o uruchomieniu produkcji seryj- 
nej Su-15UM i przyjeciu go na uzbrojenie. W 
prébach uczestniczyli piloci dogwiadczalni 
WWS J. Kowalienko, W. Kartawienko i O. Coj. 

W Su-15UM, w odrdéznieniu od Su-15UT, 
kadtuba nie przedtuzano. Kabine instruktora 
wpisano w obrys standardowego kaduba, bez 
zmniejszania ilosci zabieranego paliwa (po- 
jemnosé zbiornikow wynosita 6775 litrow), a 
jedynie kosztem urzadzen systemu uzbroje- 
nia. W drugiej kabinie znalazty sie zdublowa- 
ne urzadzenia sterowania i pulpit umozliwia- 
jacy instruktorowi imitowanie réznego typu 
awarii. Do polepszenia widocznosci w przéd z 
drugiej kabiny stuzyt chowany w locie peryskop 
umieszczony na ostonie kabiny instruktora. 
Aby zwiekszyé efektywnoéé usterzenia pozio- 
mego w czasie ladowania, zwiekszono jego 
powierzchnig. Pod kadtubem mozna byto 
podwiesza¢ dwa dodatkowe zbiorniki paliwa 
© pojemnosci po 600 litrow. 

Masa Su-15UM byta mniejsza niz wersji 
bojowej i wynosita 10635 kg. Byto to mozliwe 
wobec usuniecia wielu podzespotow wyposa- 
zZenia poktadowego, w tym m.in. radiolokatora 
Tajfun-M, systemu SAU-58-2, aparatury La- 
zur-M, stacji SPO-10 i systemu RSBN-5S. Po- 
Zostawiono natomiast radiostacje UKF R-832M, 
radiowysokogciomierz RW-5, radiokompas 
ARK-10, odbiornik znacznikow MRP-56P i przy- 
tzady nawigacyjne KSI-5 i AGD-1M. Do poro- 


Zdjecie: Jefim Gordon 


Poréwnanie czesci kabinowej Su-1SUT (wyzej) i Su-15SUM (nizej) - widaé, ze kabina Su-15UT jest 
wyraznie wysunieta przed chwyt powietrza, w przeciwienstwie do kabiny Su-15UM. Kadtub 
Su-15UT zostat przedtuzony w poréwnaniu z jednomiejscowym Su-15, natomiast podstawowa 
struktura kadluba Su-15UM nie zostala zmieniona w poréwnaniu z wersja mysliwska 


zumiewania sie miedzy pilotami zastosowano 
telefon poktadowy SPU-9, a do rejestracji ko- 
respondencji magnetofon MS-61. 

Mimo wszystkich ograniczen, Su-15UM w 
odrdéznieniu od Su-15UT byt samolotem szkol- 
no-bojowym i gwarantowat mozliwogé uzycia 
w celach szkoleniowych rakiet kierowanych 
R-98MT i rakiet bliskiego zasiegu R-60 samo- 
naprowadzajacych sie na podczerwien. 
Oprécz tego pozostawiono moZliwosé strze- 
lania z podwieszanych pod skrzydtami zasob- 
nikow UPK-23-250. Su-15UM (,wyrdb 43”) pro- 
dukowano w Nowosybirsku w latach 1976-79. 

W 1972 na bazie rozporzadzenia Rady Mi- 
nistrow z 25 lutego zakoriczono pierwszy etap 
prob panstwowych kompleksu Su-15-98M. W 
OKB rozpoczeto wowczas prace projektowe 
nad zamontowaniem na samolocie Su-15TM 
nowych silnikow R25-300 0 wiekszym ciagu 
niz R13-300 (69,7 kN z dopalaniem i 40,2 kN 
bez). Nowy samolot - Su-15bis zostat prze- 
budowany z seryjnego Su-15TM w Nowosy- 


Zdjecie: arch. J. Gordona 


birsku w pierwszej potowie 1972. 3 lipca skie- 
rowano go na proby fabryczne kierowane przez 
W. Wasiliewa. Trwaty one do 20 grudnia i byty 
prowadzone przez W. lliuszyna, A. Isakowa i 
|. Kreczietowa. Proby wykazaty, ze dzieki 
zwiekszeniu ciagu, Su-15TM szybciej sie roz- 
pedzat i rozwijal wiekszq predkoSé na matej i 
$redniej wysokosci. Nieznacznie wzrést putap 
praktyczny samolotu i zasieg przechwycenia 
w jego przedniej pétsferze. 

Mimo dobrych wynikow prob, wskutek pro- 
bleméw z silnikami R25-300, nie zdecydowa- 
no sig na uruchomienie produkcji seryjnej Su- 
-15bis. Na nowy wariant przebudowano je- 
szcze tylko jeden seryjny Su-15TM. 

W sumie w ciagu kilkunastu lat wyprodu- 
kowano okoto 1400 Su-15 wszystkich wersji. 


' Historie rozwoju samolotu MiG-25 opisano w 
ksigzce MiG-25 - stalowa blyskawica z seri Sekrety 
Konstrukeji Lotniczych. 

? Historie rozwoju samolotu T-6/Su-24 opisano 
w PKL nr 14. 
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Opis konstrukceji 


nr seryjny 0115305 
U - nr taktyczny 37 


Opis konstrukeji 


ee sala vat 
Drugi prototyp (T-58D-2) w koncu lat 60., kiedy 
pod oznaczeniem T-58L byt uzywany do 
réznych prob 
Zdjgcie: OKB Suchoja 

Su-15 to samolot mySliwski przechwytuja- 
cy. Jest jednomiejscowym, dwusilnikowym sre- 
dnioptatem w uktadzie klasycznym. Jego cal- 
kowicie metalowa strukture wykonano ze sto- 
pow duralowych D16, D19i W95, a szczegél- 
nie obciazone elementy konstrukcji ze stali 
30 HGSA i 30 HGSNA. 

Kadtub o konstrukeji metalowej, potsko- 
rupowy. 

W czesci nosowej znajduja sie podzespo- 
fy stacji radiolokacyjnej wraz z ruchoma an- 
tena, ostoniete radioprzezroczysta stozkowa, 
ostona. Na Su-15TM, w zwiazku z zamonto- ead 


Su-15 szdstej serii produkcyjnej (nr fabryezny 0615342). 
Pod kadtubem podwieszone dwa zbiorniki paliwa 
0 pojemnosci 600 1 
Zadjecie: Jefim Gordon 
Zespot anteny radiolokatora Oriel D-58M 


na Su-15 nr burtowy "42" 
Zdjecia: Jefim Gordon 


waniem nowego radiolokatora Tajfun-M, osto- 
ne wydluzono, zmieniajac jej ksztatt na bar- 
dziej optywowy. 

Przedziat kabinowy znajduje sie miedzy 
wregami 4 i 9. W jego rejonie umieszczono 
wloty powietrza do silnikow, ktore dalej prze- 
chodza w kanaty dolotowe powietrza. Wloty 


Prz6d kadluba samolotu Su-15 ésmej serii 
produkcyjnej, nr fabr. 0815344, nr boczny "85" 


Zdjecie: Anatol Olak 
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Przednia czes¢ kadtuba Su-15 nr boczny "42" 
Zdjecie: Jefim Gordon 


na 


widaé fotokarabin w charakterystycznej owiewce 
Zdjecie: Tadeusz Mikutel 


Gorna czes¢ tablicy przyrzadéw poktadowych Su-15 
Zdjecie: Jefim Gordon 
(kolorowe zdjecia wyposazenia kabiny pilota Su-15 na nastepnej stronie) 


powietrza maja przekrdj prostokatny, z piono- 
wo potozonymi klinami regulujacymi przeptyw, 
sterowanymi systemem UWD-58M. Kabina 
wyposazona jest w fotel katapultowy KS-4 (KS 
od kriesto Suchowo - fotel Suchoja) konstruk- 
cji OKB Suchoja, ktory jest wystrzeliwany w 
sytuacjach awaryjnych po uprzednim odstrze- 
leniu tadunkami pirotechnicznymi ostony ka- 
biny. 

Segment Srodkowy kadtuba zaczyna sie od 
wregi 14a, a koniczy na wredze 34. Miedzy nimi 
rozmieszczono trzy zbiorniki paliwa, przedziat 
silnikowy i kanaty dolotowe powietrza. 

Do stalowych wreg segmentu Srodkowe- 
go (nr 16, 21, 25, 28 i 29) zamocowano oku- 
cia skrzydet, a pomiedzy wregami 28 i 34 mo- 
cowane sa silniki. Do gérnej powierzchni przy- 
mocowana jest za pomoca Srub ptetwa uste- 
rzenia pionowego. 

W tylnej czesci kadtuba znajduja sie ha- 
mulce aerodynamiczne, sitowniki hydraulicz- 
ne sterow wysokosci, wezly mocowania uste- 
rzen i odejmowana owiewka zakonczenia ka- 
dtuba. Wneki czterech ptyt hamulcowych znaj- 
duja sie pomiedzy wregami 35 i 38. Hamulce 
otwieraja sie maksymalnie pod katem 50°. 

Skrzydta trojdzwigarowe, metalowe. Po- 
krycie skrzydet z blachy duralowej i frezowa- 
nych paneli. Wznios ujemny jest rowny -2°, kat 
zaklinowania: 0°, skrecenie aerodynamiczne: 


Przednia ezesé kadtuba Su-15 nr boczny "85", Pod kadtubem 


Przednia czesé 
kadluba Su-15T 

nr fabryezny 0115305, 
nr boczny "37" 


Zdjecia: Jefim Gordon 
. . 
Zblizenie 


oslony kabiny 
tego samolotu 


-7°, skos krawedzi natarcia: 60°. Od 11. serii 
krawedz natarcia jest zatamana: od 2,625 m 
od ptaszezyzny symetrii samolotu jej kat sko- 
su wynosi 45°. zwiekszono tez rozpietosé z 
8,616 do 9,340 m. Na tylnej krawedzi klapy i 
lotki zawieszone obrotowo (w prototypach kla- 
py byty wychylane i wysuwane). Lotki wychy- 
lajq sie 18° w gore i w dot, a klapy 25° (Su- 


Przednia czes¢ kadtuba Su-15UT nr fabr.10100, 
nr boczny "50". Na pierwszym planie wida¢ 
koncéwke skrzydia z kierownica 
aerodynamiczna 

Zdjecie: Tadeusz Mikutel 
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Obok: Su-15 széstej serii produkcyjnej, 
nr fabr. 0615342 


Zdjecia: Tomasz Hypki 
Odstonieta antena radaru Oriel D-58M 


Ponizej: 
Widok z lewej i prawej strony Su-15 6smej serii produkcyjnej nr fabr. 0815344 
Zdjecie gore: Tadeusz Mikutel, zdjecie dolne: Tomasz Hypki 


abate aT Sar s 
Dwumiejscowy samolot szkolno-treningowy 
Su-15UT nr fabr. 10100 

Zdjecie: Tadeusz Mikutel 


Przednia czes¢ tego samego samolotu. 

Dobrze widaé Z6tto-czarne pasy ostrzegaweze na 
plycie wlotu powietrza do silnika, 

a takze sposob malowania barwnego 

(w tym przypadku czerwonego) 

numeru burtowego z ezarna obw6dka. 

Zdjecie: Tomasz Hypki 
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Tajfun-M 


Zdjecie: 
Wiktor 
Druszliakow 


Powyzej: 
Wnetrze 
kabiny 
pilota 
Su-15TM 
Zdjecie: 
Wiktor 
Druszliakow 


Opis konstrukcji 


-15TM z UPS - 45°) w dat. Widok z gory na 
Pomiedzy déwigarami nr 2 i 3 znajduja sie Srodkowa czesé 
integralne zbiorniki paliwa. W przedniej cze- kadluba i skrzydia 
$ci przed pierwszym dzwigarem, pomiedzy Stl) 
mks ‘ nr boczny "42". 
podtuznica nr 1 a zebrem przykadtubowym Egzemplarze 
umieszczono czesé wyposazenia systemu wezesnych serii 
uzbrojenia. W skrzydtach znajduja sie takze (w tym przypadku 
takze czesciowo wneki podwozia. sz6stej) miaty 
Usterzenie poziome plytowe, dwu- —_—Skrzydla trojkatne 


dzwigarowe, skosne umieszczone 110 mm Zdjecie: Tomasz Hypki 
ponizej osi podtuznej samolotu. Pokrycie z bla- 


Srodkowa czes¢ kadtuba i prawe skrzydto 
Su-15T nr boczny "37". Wyraznie wida¢ inny 
kat skosu konicéwki skrzydta. 

Pod skrzydiem samolotu PU-1-8 - starszy typ 
belki uzbrojenia do kierowanych pociskow 
rakietowych R-98 

Zdjecie: Jefim Gordon 


chy duralowej usztywnione podtuznicami i 
zebrami. Grubosé wzgledna: 6%, kat skosu w 
25% cieciw wynosi 55°, kat zaklinowania: 
-4°10', a kat wzniosu: -6°. Usterzenie wychy- 
lane jest w zakresie katow od +8° do -20°. Na 
koncach plyt usterzenia umieszczono masy 
przeciwflatterowe na wysiegnikach odgietych 
pod katem 15° do gory. 

Usterzenie pionowe dzielone na sta- 
tecznik i ster kierunku. Statecznik jednodzwi- 
garowy 0 kacie skosu w 25% cieciw rownym 
55° i grubosci wzglednej 7%. Pokrycie z bla- 
chy duralowej usztywnione podtuznicami i ze- 
brami. Koficowka to radioprzezroczysta osto- 
na anten urzadzen radioelektronicznych. 

Ster jednodzwigarowy, mocowany do sta- 
tecznika w trzech punktach. Zakres wychylen 


Zakonczenie kadtuba, prawe skrzydto 

i usterzenie Su-15UT nr boczny "50",w gtebi 
Su-15 nr boczny "42". W miejscu zmiany kata 
koncéwki skrzydia widaé strefe 

ciowg zmiany kata zaklinowania 

nie aerodynamiczne) sprawiajaca 
jakby kat skosu skrzydta zmienial si¢ 
dwukrotnie - raz po wewnetrznej stronie 
kierownicy aerodynamicznej i drugi raz na 
zewnatrz od niej 


Zdjecie: Tomasz Hypki 


Zakonczenie kadtuba i usterzenie Su-15 nr boczny "85". 
Zdjecia: Jefim Gordon 


an 


Podwozie glowne samolotu Su-15 nr burtowy "42" 


Belka uzbrojenia PU-2-8 do kierowanych pociskéw rakietowych R-98 
pod skrzydtem samolotu Su-15 


Podwozie glowne Su-15T nr boczny "37". 

Pod skrzydiem samolotu belka uzbrojenia PU-1-8 do kierowanych pociskow 
rakietowych R-98 

Zdjecie: Jefim Gordon 


Zdjecia: Jefim Gordon 


+/-25°. 

Podwozie trojpodporowe z golenia prze- 
dnia. 

Podwozie przednie z samonastawnym ko- 
tem pojedynczym. Koto KT-61, hamowane, wy- 
sokoci$nieniowe, 660x200 mm. Golen cho- 
wana do przodu do wneki zakrywanej dwoma 
pokrywami. W Su-15TM golen wydtuzono o 
350 mm i zastosowano sterowane zdwojone 
kota niehamowane KN-9 o wymiarach 
620x180 mm. 

Podwozie gtowne chowane do wnek w 
skrzydiach i w kadtubie. Kota KT-117 hamo- 
wane, wysokocisnieniowe, o wymiarach 
880x230 mm. 

Hamulce na wszystkich kotach tarczowe, 
amortyzatory hydropneumatyczne. Chowanie 
i wypuszezanie podwozia - hydrauliczne, awa- 
ryjne - pneumatyczne. 

Spadochron hamujacy o powierzchni 
25 m2 umieszczony w zasobniku znajdujacym 
sie u nasady usterzenia pionowego. 

Wyposazenie. Podstawowe wyposa- 
zenie radioelektroniczne Su-15 to celownik ra- 
diolokacyjny RP-15M (Oriet-D58M), aparatu- 
fa naprowadzajaca radioliniowa ARL-S (La- 
zur), radiostacja RSJu-5 (R-802W), odbiornik 
znacznik6w MRP-56P, system identyfikacyjny 
»sw0j-obcy” SRZO-2M Chrom-Nikiel, radiowy- 
sokosciomierz matych wysokosci RW-UM, ra- 
diokompas ARK-10, urzadzenie odzewowe 
(transponder) SOD-57M oraz stacja ostrze- 
gaweza Sirena-2, Zasadniczym wyposaze- 
niem pilotazowo-nawigacyjnym jest sztuczny 
horyzont AGD-1 i zyroskopowy wskaznik kur- 
sowy KSI-5. 

Na Su-15TM radiostacje wymieniono na 
R-832M (Ewkalipt-SMU), celownik radioloka- 
cyjny na RP-26 (Tajfun-M), stacje ostrze- 
gaweza na SPO-10 Sirena-3. zainstalowano 
tez zintegrowany system antenowy Pion-4T, 
system automatycznego sterowania SAU-58 
(SAU-58-2) i radiotechniczny system bliskiej 
nawigacji RSBN-5S. 

Instalacje. 

Pneumatyczna:trzy niezalezne ob- 
wody o ci$nieniu 15-18 Pa. Uzywana jest do 
hamowania kot i jako awaryjna do wypuszcza- 
nia podwozia, klap, spadochronu itp. 

Elektryczna: pradu statego - dwie 


Belka uzbrojenia APU-60 do kierowanych 
pociskéw rakietowych krotkiego zasie¢gu R-60 
krzydtem samolotu Su-15 

Zdjecie: Jefim Gordon 
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pradnice 27V, pradu przemiennego - dwa al- 
ternatory 115V/400Hz. 
Hydrauliczna:cztery (w Su-15TM - 
trzy) niezalezne obwody o cisnieniu 21-21,5 
Pa, Plyn roboczy - AMG-10. Dwa obwody za- 


nr wyrobu 

kod USA 

kod NATO 

rok wprowadzenia na uzbrojenie 
kaliber, mm 

dtugos¢, m 

rozpietosé usterzenia, m 
masa catkowita, kg 

masa gtowicy bojowej, kg 
typ wyrzutni 

predkosé lotu, m/s 
zasieg, km 

wysokos¢é lotu celow, km 


silaja wzmacniacze napedu powierzchni ste- 
rowych typu BU-49 (w Su-15TM - BU-220 i 
BU-250). Dwa pozostate zasilaja sitowniki cho- 
wania i wypuszczania podwozia, klap, hamul- 
cow aerodynamicznych, regulacji przekroju 


Podwozie glowne samolotu Su-15UT nr burtowy "50" oraz belka do podwieszania makiety 
kierowanego pocisku rakietowego R-98 pod skrzydtem tego samolotu 


Zdjgcia: Jefim Gordon 


typ: R-8MR R-8MT 
24R 24T 
AA-3 AA-3 
Anab Anab 
1961 1961 
275 275 
4,18 4,0 
1,22 4;22 
275 227 
40 40 
PU-1-8 PU-1-8 
1015 1015 
2-12 2-12 
5 - 23 5 - 23 


wlotow powietrza i napedu anteny radioloka- 
tora. 

Zespot napedowy skiada sie z dwoch 
silnikow turboodrzutowych R11F2S-300 (lub 
R11F2SU-300) 0 ciggu maksymainym 38,2 
kN, a z dopalaniem 60,8 KN, uktadu paliwo- 
wego, systemu sterowania silnikami, uktadu 
chtodzenia i wentylacji, uktadu zasilania w tlen 
przy rozruchu w powietrzu i uktadu przeciw- 
pozarowego. Dla chtodzenia przedziatu silni- 
kowego sluza dwa chwyty powietrza na kadtu- 
bie. 

Na Su-15TM instalowano silniki R13-300 
0 ciggu maksymalnym 40,2 KN, a z dopala- 
niem 64,7 kN. 

Paliwo tozmieszczone jest w trzech zbior- 
nikach kadtubowych, dwoch skrzydtowych i 
dwoch zbiornikach podwieszanych. Catkowi- 
ta pojemnosé systemu paliwowego wynosi 
8060 litrow (5600 kg), w tym w zbiorniku nr 1 
(pomiedzy wregami 14a i 18) - 2350 I, nr 2 
(pomiedzy wregami 18 i 21) - 11551, nr 3 (po- 
miedzy wregami 21 i 28)- 2740 |, w zbiorni- 
kach skrzydtowych - 615 |, w zbiornikach pod- 
wieszanych - po 600 |. Paliwo typu T-1, T-2, 
TS-1 lub RT. 

Uzbrojenie Su-15 to przede wszystkim 
dwa kierowane pociski rakietowe Sredniego 
zasiegu klasy powietrze-powietrze R-8M 
(R-8MR z pasywna glowica radiolokacyjnq i 
R-8MT z gtowica na podczerwien) lub kpr R-98 
(odpowiednio R-98R i R-98T) przenoszone na 
belkach podskrzydiowych. Su-15TM jest 
uzbrojony w kpr R-98MR i R-98MT i dwa kpr 
bliskiego zasiegu R-60 z glowica samonapro- 
wadzajacqa na podczerwien. Kompleks 
Su-15-98 moze przechwytywa6é cele lecace z 
predkoscia do 2000 km/h w przedniej pdlsfe- 
rze i 1600 km/h w tylnej potsferze w zakresie 
wysokosci 1000-23000 m. 

Ponadto pod kadtubem Su-15TM moze 
przenosié dwa zasobniki strzeleckie 
UPK-23-250 z dwulufowymi dziatkami 
GSz-23t kal. 23 mm z zapasem 250 nabo- 
jOw, a takze 2 bomby wagomiaréw do 500 kg. 
Czesé Su-15 wezesniejszych serii przystoso- 
wano do podwieszania kpr R-60 lub zasobni- 
kéw strzeleckich poprzez zamontowanie pod 
skrzydtami dodatkowych wewnetrznych belek 
do ich przenoszenia. 


Przednia czesé kadtuba i podwozie przednie 
samolotu szkolno-treningowego Su-|5UT 
Zdjecie: Jefim Gordon 


Charakterystyki kierowanych pociskéw rakietowych stanowiacych uzbrojenie Su-15 


R-98R R-98MT 
56R S7T 
AA-3A AA-3A 
Anab Anab 
1967 1972 
275 275 
4,26 4,14 
Lee 1,22 
275 227 

40 40 
PU-2-8 PU-2-8 
1015 1015 
2-24 2-16 
2-23 0,5 - 24 
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Parametry taktyczno-techniczne Su-15 réznych wersji 


wersja: Su-15 Su-15TM Su-15UT Su-15UM 

silniki R11F2S-300 R13-300 R11F2S-300 R13-300 

ciag maksym., KN 38,2 40,2 38,2 40,2 

ciag maksym. z dopalaniem, kN 60,8 64,7 60,8 64,7 
dlugosé, bez PWD, m 20,54 20,54 20,99 19,66 
rozpietos¢, m 8,616 9,34 8,616 9,34 
wysokosé, m 5,0 4,843 5,0 4,843 
rozstaw podwozia, m 4,79 4,79 - 4,79 
baza podwozia, m 5,887 5,942 - 5,942 
powierzchnia skrzydet, m2 34,56 36,6 34,56 36,6 
powierzchnia lotek, m2 1,126 1,51 1,126 1,51 
powierzchnia usterzenia poziomego, m2 5,58 5,58 5,58 6,43 
powierzchnia usterzenia pionowego, m2 6,951 6,951 6,951 6,951 
masa pustego samolotu, kg 10220 10874 - 10635 
masa startowa, maksymalna, kg 17094 1 17900 4 17200 1 17900 4 
masa startowa, normalna, kg 16520 2 171945 16690 7 17200 2 
masa uzbrojenia, kg 586 TSS: - - 
masa do ladowania, kg 12040 12060 - 13314 
Zapas paliwa, kg 5600 5550 5010 5550 
predkosé maksymalna, na poz. morza, km/h 1200 1300 1200 1250 
predkos¢ maks., na wysokosci 12 km, km/h 2230 3 2230 6 1850 3 1875 8 
liczba Ma, maks., na wysokosci 12 km 2,13 2,16 1,753 1,758 
czas wznoszenia na h=16 km, min. 13 - 12 - 
putap praktyczny, m 18500 18100 16700 15500 
przeciazenie dopuszczalne 6,5 6,5 5 5 
predkosé ladowania, km/h 315 285-295 330-340 260-280 
predkos¢ oderwania, km/h 395 370 - 340-350 
zasieg w konfiguracji gtadkiej, km 1270 1380 1290 - 
zasieg ze zbiornikami podwieszanymi, km 1550 1700 1700 1150 
dtugotrwatos¢é lotu, godz.-min. 1-54 - - - 
rozbieg, m 1100 1000-1100 1200 - 
dobieg bez spadochronu hamujacego, m 1500 1050-1150 - - 
dobieg ze spadochronem hamujacego, m 1000 850-950 1150-1200 - 


'z dwoma zbiornikami podwieszanymi, 
bez uzbrojenia 
?zdwoma kpr R-98 
* na wysokosci 15 km 
*zdwoma zbiornikami podwieszanymi, dwoma kpr 


R-98M i dwoma kpr R-60 
5 z dwoma kpr R-98 
® na wysokosci 13 km 
?zdwoma makietami kpr R-98 
® na wysokosci 11,5 km 


Srodkowa i tyIna czesé kadluba oraz prawe 
skrzydio Su-15 nr boezny "85". Pod skrzydtem 
kpr krotkiego zasiegu R-60 

Zdjecie: Tadeusz Mikutel 
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Zastosowanie 


Zdjecie: arch. J. Gordona 


Samoloty Su-15 wszystkich wersji byty 
przez wiele lat eksploatowane w lotnictwie Pro- 
tiwowozdusznoj Oborony Strany (OPK ZSRR). 
Po zakonczeniu prob fabrycznych, w kwietniu 


1965 kompleks przechwytywania celow powie- 
trznych Su-15-98 zostat przyjety na uzbroje- 
nie. Przeznaczono go do przechwytywania 
celéw w zakresie wysokosci od 500 do 23000 


Tankowanie 
mysliwca 
Su-15 
pierwszych 
serii. 
Samolot ma 
podwieszone 
pod 
skrzydiami 
pociski 
éwiczebne 

i otwarty 
zasobnik 
spadochronu 


J, Gordona 


Tankowanie 
mysliwcow 
Su-15 
pierwszych 
seri. 

Zdjecia: arch. 
J. Gordona 


m poruszajacych sie z predkoscia od 500 do 
3000 km/h. Do przekazywania informacji o 
wykrytych celach i wyprowadzania samolotu 
w ich rejon stuzyt naziemny kompleks auto- 
matycznego naprowadzania Wozduch-1. 

Samoloty systematycznie przyjmowano na 
uzbrojenie jednostek operacyjnych lotnictwa 
PWOS. Wedtug opinii pilotow, wprowadzanie 
Su-15 odbywaio sie bez wiekszych problemow. 
Piloci, kt6rzy latali wezeSniej na Su-9 i Su-11 
nie potrzebowali duzo czasu na przeszkole- 
nie sie na nowy samolot. Podobne byto bo- 
wiem podstawowe wyposazenie i technika pi- 
lotazu. 

Nowe mySliwce po raz pierwszy zademon- 
strowano publicznie na paradzie lotniczej w 
Domodiedowie. Zespot sktadajacy sie z dzie- 
wieciu samolotéw przeleciat na niewielkiej wy- 
sokosci. Oprécz tego, na jednym z doswiad- 
czalnych samolotow pomalowanych na czer- 
wono, nad gtowami publicznosci przeleciat 
szef pilotow OKB Suchoja Wtadimir lliuszyn. 
Po tym pokazie, Su-15 w podstawowej wersji 
otrzymat oznaczenie kodowe NATO Flagon-A. 
Natomiast Su-15WD, ktory pokazat skrécony 
start i ladowanie, nazwano Flagon-B. Kolejne 
wersje otrzymywaly konsekwentnie dalsze 
oznaczenia NATO: Su-15UT - Flagon-C, Su- 
-15T - Flagon-E, Su-15TM - Flagon-F, a Su- 
-15UM - Flagon-G. 

Stopniowo samoloty Su-15, wprowadzane 
do jednostek réwnolegle z ciezkimi mysliwca- 
mi przechwytujacymi MiG-25, zastepowaty w 
lotnictwie PWOS starzejace sie Su-9, Su-11, 
Jak-28P i MiG-21PFM. Jednostki wyposazo- 
ne w Su-15 ochraniaty prawie wszystkie stra- 
tegicznie wazne rejony ZSRR i byty rozmiesz- 
czone wzdluz jego granic. Szczegdlnie duzo 
skierowano ich do ochrony granic na Pétnocy 
i Dalekim Wschodzie. 

Niezwtocznie po wprowadzeniu do produk- 
cji seryjnej, Su-15TM zaczety uzupetniac i wy- 
mieniac poprzednie wersje Su-15. Wiasnie 
Su-15TM przez dtugie lata byty podstawowy- 
mi mysliwcami PWOS w najwazniejszych stra- 
tegicznie rejonach ZSRR. Kompleks Su- 
-15-98M, w ktorego sktad wchodzit samolot 
Su-15TM, wspdtpracujacy z kompleksem na- 
ziemnego naprowadzania Wozduch-1M w za- 
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Powyzej i obok: Su-15 w gotowosci do 
skrzydlem pocisk R-98T, pod lewym - R-98R 


MySliwskie Su-15 i szkolno-treningowe Su- 
1SUT jednego z pulkow PWOS 


Zdjgcie: arch. G. Pietrowa 


kresie recznym, potautomatycznym (komen- 
dowym) i automatycznym, még} przechwyty- 
waé cele poruszajace sie z predkosciq 500 do 
2500 km/h na wysokosci 500-24000 m. Wy- 
korzystywano go wielokrotnie w przypadkach 
naruszen przestrzeni powietrznej ZSRR przez 
obce statki powietrzne. 

Su-15TM i MiG-25P stanowity nowa jakos¢ 
w rosyjskiej obronie powietrznej. W praktyce 
petnity jedynie funkcje odstraszajgca, bowiem 
do rzeczywistego przechwycenia samolotow 
naruszajacych granice ZSRR dochodzito nie- 
zwykle rzadko. Su-15TM nie by! w stanie real- 
nie zagrozié np. amerykanskiemu naddzwie- 
kowemu samolotowi rozpoznawezemu SR-71, 
jednak jako samolot znacznie prostszy i tar- 


Su-15TM jednego z putkow PWOS 


startu alarmowego. Pod prawym 


Zdjecia: arch. J. Gordona 


szy niz MiG-25P (ktory w tym przypadku tez 
zreszta by! bezskuteczny) byt masowo stoso- 
wany. MiG-25P - ze wzgledu na zastosowane 
skomplikowane materiaty oraz produkowane 
w niewielkiej ilosci silniki przeznaczone tez dla 
innych wersji tego samolotu - byt uzywany 
mniejszej liczbie i musiat byé uzupetniany 


Zdjgcie: arch. W. Skawysza 


Para dyzurna Su-15TM w bazie PWOS. W glebi widaé rowniez mysliwce MiG-25 


Zdjgcie: arch. J. Gordona 


przez inne samoloty (poza Su-15 byty to Mi- 
G-23P1, Tu-1282 i inne). Znane sa tylko dwa 
przypadki skutecznego uzycia Su-15, oba do- 
tyczyly... samolotow pasazerskich. 

20 kwietnia 1978 doszto do jednego z naj- 
bardziej znanych incydentow z udziatem 
Su-15TM. Wedlug wtadzZSRR, pasazerski Bo- 
eing 707 koreanskich linii lotniczych KAL, leca- 
cy z Paryza do Anchorage na Alasce wleciat w 
rejonie Murmanska na terytorium ZSRR, prze- 
latujac o setki kilometrow od normalnej trasy. 
Do jego przechwycenia zostat skierowany dy- 
zurujacy w tym rejonie Su-15TM z 431, Putku 
Lotnictwa MySliwskiego. Wedtug jego pilota, za- 
toga Boeinga nie zareagowala na sygnaty wzy- 
wajace do lotu za przechwytujacym mysliwcem, 
a zwiekszajac predkosé i znizajac lot skiero- 
wata sie ku granicy z Finlandia. Pilot Su-15 
otrzymat wowezas rozkaz uzycia uzbrojenia i 
wystrzelit dwa pociski R-98 w kierunku Boein- 
ga (wg innych zrdédet ostrzelat go z dziatek). 
Uszkodzony samolot pasazerski musiat przy- 
musowo ladowa¢ na zamarznietej tafli jeziora 
w poblizu miasta Kem. Zgineto wowczas 2 spo- 
$réd jego 108 pasazeréw. 

Znacznie bardziej tragiczny w skutkach byt 
kolejny znany incydent. Noca z 31 sierpnia na 
1 wrze$nia Boeing 747 tych samych korean- 
skich linii KAL lecacy tym razem z Anchorage 
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Zastosowanie 


do Seulu naruszyt granice ZSRR i przez 2,5 
godziny poruszat sie nad jego terytorium w re- 
jonie Sachalina i Wtadywostoku. Do jego prze- 
chwycenia skierowano dwa Su-15TM, ktore - 
wediug wiadz rosyjskich - usitowaty przy po- 
mocy umownych sygnatow przesytanych dro- 
ga radiowa zmusi¢ koreanski samolot do la- 
dowania. Poniewaz nie udato sie uzyskac¢ zad- 
nych efektow, z naziemnego punktu dowodze- 
nia nadeszta komenda zestrzelenia samolo- 
tu. Prowadzacy pare Su-15TM Giennadij Osi- 
powicz wystrzelit w kierunku samolotu pasa- 
zerskiego dwa pociski R-98, ktore trafity w cel. 
Boeing 747 wpadt do morza. Zgineto jego 269 
pasazerow i cztonkéw zatogi. 

Samoloty Su-15 byly uzywane wytacznie w 
lotnictwie radzieckim i nigdy nie stanowily 
przedmiotu eksportu. Znany jest tylko jeden 
przypadek uzycia ich poza granicami ZSRR, 
gdy we wezesnych latach 70. mata grupa Su-15 
wspomagaia obrone powietrzna Egiptu. Jednak 
iwowezas na tych samolotach lataty wytacznie 
Zatogi radzieckie. W lecie 1975 samoloty Su- 
-15TM jednego z putkow PWOS zlozyty wizyte 
w Polsce, na lotnisku w Stupsku. 

W potowie lat 80. zmienity sie wymagania 
wobec mysliwcow przechwytujacych. Pojawi- 
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Szkolno-treningowy Su-15UM lotnictwa PWOS 


ty sie nowe kierowane pociski rakietowe i ich 
nosiciele. Su-15 stopniowo zastepowano przez 
samolotami Su-273 i MiG-314. Czesé z Su-15 
znalazia sie w lotnictwie frontowym, zmienia- 


Zdjecia: arch. J. Gordona 


Konferencja prasowa w Moskwie po 
strzeleniu koreanskiego Boeinga 747 
arch. J, Gordona 
Su-15TM w locie nad Battykiem. 
Samolot jest uzbrojony w dwa pociski 
R-98M (pod skrzydtami) i dwa 
zasobniki UPK-23-250 z dziatkami 
kal. 23 mm (pod kadtubem) 
Zdjecie: Flygvapnet 


jac barwy ze stalowoszarych na zielony kamu- 
flaz typowy dla samolot6w mySliw- 
sko-bombowych. Jeszcze w okresie prob sa- 
molotow doswiadczalnych T-58TM na ich py- 
lonach podwieszano bomby wagomiaru 100 
do 250 kg. Jednak trudno bylo méwié 0 znacz- 
nej efektywnosci ich uzycia. W praktyce Su-15 
w lotnictwie frontowym nie sprawdzity sie i nie 
zagrzaty w nim dtugo miejsca. 

Na poczatku lat 90. w europejskiej czesci 
ZSRR, wedtug danych dostarczanych orga- 
nom kontrolujacym przestrzeganie umow mie- 
dzynarodowych, stacjonowato 230 Su-15. Po- 
dobna liczba tych samolotow znajdowala sie 
w Azji. Na Ukrainie stacjonowat 62. Putk Lot- 
nictwa Mysliwskiego PWOS w Bielbieku i 636. 
w Kramatorsku. Jeden putk bazowat w San- 
darze, 153. w Poduziemnych, 43. w Afrykan- 
dzie za kotem podbiegunowym, a 611. w Do- 
rokowie. 

W pierwszej potowie lat 90. Su-15 byty ma- 
sowo likwidowane. W marcu 1993 pod nadzo- 
rem miedzynarodowej komisji zniszczono kil- 
kanascie samolotow tego typu w bazie Kuru- 
mocz potozonej niedaleko Samary. 

W 1996 rozwiazano ostatnia jednostke 
wyposazong w Su-15TM - 636 PLM w Krama- 
torsku. 1 stycznia 1997 jedyne samoloty tego 
typu w Europie (poza muzealnymi) znajdowa- 
ty sie na terenie Ukrainy: 26 przeznaczonych 
do kasacji w zaktadzie remontowym w miej- 
scowosci Bietaja Cerkiew i 9 w 62 PLM w Biel- 
bieku (jednostka ta jest juz catkowicie prze- 
zbrojona na Su-27 i MiGi-29). 


' Historie samolotu MiG-23 opisano w PKL nr 9. 
? Historie samolotu Tu-128 opisano w PKL nr 27. 
Historie samolotu Su-27 opisano w PKL nr 7. 

Historie samolotu MiG-31 opisano w PKL nr 13. 


Su-15UM i Su-15TM podezas wizyty w Polsce 
Zdjecia: arch, J. Gordona 
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Kamuflaz i oznakowanie 


Su-15T nr fabryczny 0115305, nr boczny 37 


obecnie wystawiony na lotnisku Chodynka w Moskwie 


Dysza - kolor stali / Nozzle - steel 


Oznaczenia ostrzegawcze na wlotach powietrza - z6tto-czarne 


saeilie a 
Swiery > ozawa Warning signs on air intakes - yellow-black 


Stars - red 


Caty samolot w kolorze blach aluminiowych 
Natural metal overall 


2. EEG 
3) a 2. 


Powierzchnia przeciwodblaskowa - czarna 
Anti-glare panel - black 


Owiewka dziobowa i na szczycie usterzenia - ciemnozielona 
Nose radome and fin tip - dark green 


Numer taktyczny - czerwony z czarna obwédka Wneki podwozia - ciemnozielone 
Code number - red with black outline Wheel-wells - dark green 
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Kamuflaz i oznakowanie 


Su-15 latajace w lotnictwie Protiwowozdu- Su-15UT w malowaniu i oznakowaniu typowym dla samolotow tego typu wszystkich wersji 
sznoj Oborony Strany (OPK ZSRR) pozosta- Zdjgcie: Anatol Olak 
waty w naturalnej barwie metalu (zasadniczo 
duraluminium), pokrytego bezbarwnym lakie- 
rem. Tylko przed kabina znajdowala sie czar- 
na matowa powierzchnia przeciwodblaskowa. 
Ostone radioprzezroczysta anteny radioloka- 
tora malowano na zielono lub ciemnoszaro, 
podobnie jak inne ostony urzadzen radioelek- 
tronicznych. Wneki podwozia pozostawaty 
ciemnozielone, a tarcze két zielone. 

Znaki rozpoznawcze na usterzeniu piono- 
wym oraz gérnych i dolnych powierzchniach 
skrzydet - piecioramienne gwiazdy - byty czer- 
wone z biato-czerwonymi obwodkami. Czer- 
wone byty takze masy przeciwflatterowe na 
konicach usterzenia poziomego. Numery bur- 
towe malowano zasadniczo kolorem eskadry 
(pierwsza - czerwony, druga - Zdtty, trzecia nie- 
bieski) z czarna obwodka, Przed wlotami po- 
wietrza znajdowata sie czarno-zdtta ,zebra” 
ostrzegawcza - przewaznie z napisami OPA- 
SNO (NIEBEZPIECZNIE) i WOZDUCHOZA- 
BORNIK (WLOT POWIETRZA). 

Niektore Su-15 PWOS i samoloty przeka- 
zywane lotnictwu frontowemu malowano w 
barwy kamuflazowe. Spdd byt szaroniebieski, 
a pozostate powierzchnie miaty nieregularne 
plamy z kilku barw: khaki, ciemnozielonej, bra- 
zowgj i Zottej. Oznaczenia pozostawaly w tych 
samych miejscach i kolorach, co w przypadku 
samolotow w kolorze metalu. 


Jeden z prototypowych T-58 zostal na pokazy lotnicze w Domodiedowie 9 lipca 1967 pomalowany w 
calosci na czerwono. Ten samolot pilotowat Wladimir Iljuszyn 
Zdjecie: arch. J. Gordona 


Na tym samolocie pasy ostrzegaweze na wlocie 
powietrza nie mialy napisu OFASNO 
Zadjecie: arch. J, Gordona 


Po przekazaniu do Frontowoj Awiacji Su-15 
otrzymaly wielobarwne malowanie maskujace 
Zdjecie: arch. J. Gordona 


Zdjecie na I stronie oktadki: Para Su-15TM w locie Zdjecie: Siergiej Skrynnikow 
Zdjecia na IV stronie oktadki: Para Su-15TM na lotnisku Zdjecie: Wiktor Druszliakow 
Su-15TM przed nocnym startem Zdjecie: arch. J. Gordona 
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